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En meltant au juur le premier numéro 
élu JouaiNAL iiKS Chemins de Fj.il, oaiis 
croyons utiJe de faire coiinaîlix', eu peu 
de mots, IVbjel de celle pulilifatiou. 

En An^^detcrre, où de vastes prttgrùî* 
ont été faits dans \m coramunicalions 
AU moyea dr^ Clictuiu^ d4i U?r , qui put 
contrilmé puissamment à ta cause dtj lu 
cîvilisalioli vi aux inLércLs matériels, il 
Gxislc plusicuru jouraaux ipécialeniciit 
coosacrés a celle iD)nQeDscafiiéliaraiian- 
Kn FrancCi on n'en compte pas un mïuK 
Serons-nous doue Uxés de présomption, 
si nous disons qu'une telle publication 
est nécessaire en ce pays / Conduit avec 
Inté^nié ei bonne fui, ce journal ne peut 
manquer de rendre des services irapor- 
Auia. Nous n'avons pas la vaniU' do sup- 
poser f|uc nos bnmbles efforts seuls 
pourfonl accomplir la lâche importante 
de coBVEincrG nos conciloyetis. Il serait 
honteux pour une nation comme Ja 
France de rester en arrière de tous les 
pays de TEurope ; mais, au moins, fions 
pouvons espérer daider à démontrer 
«pic le placemcnl deâ capitaux dans les 
cbeminîi de fer sera k k fois patriotique 
et protitûhie» 

Si nous pouvons montrer que co qui a 
ilé fait et que Ton fait encore dans les 
aulres pays a produit d immenses avan- 
tages , si nous pouvons mettre sous les 
yeux du public de France Je résultat des 
grandes et utiles entreprises fuites en 
payi étrangers, quand elles ont réussi, 
et, d'un autre ciitë, ex|K>ser les erreurs 



quj >î de capitaux, 

uobr. r.iM.i.nLMri,> il -v - il' »i lîî dc \i\ Francc 
et nous indîtïucrous (A>mmcnt ces ellorts 
pourraient être utilement R[»pliqués* 

Muisicomme on le verra par le titre de 
notre joui^nal • ce n'est f)aB aux i^Uemitts 
de h ■■ ' . ' r ."' 

liuice à srguulor ce qui peut être fait 
dans rintérét pro^iriîîssif des manuliic- 
tures de France. En professant la [dus 
grande indi'*pcudancc dans tios y;iinions, 
nous promettons Ja plusgmndc impar- 
tialité pour les opinions d autrui. >os 
colonnes seront ouvertes aux connnuni- 
calions, de (juclqucs personnes qu'elles 
nous viennent ; la devise d'un journal 
aii^dais:** Ofir^r/ à toni h trwnde, sam être 
influencé iiar pcrgonfie » ^ sera celle du 
lotntiÂi DES CuE>n.\s dk Feit Ce Journal 
paraîtra d*aljûrd tous les l*i jours. Mais, 
selon les progrès de l'industrie desCbe- 
mins de fer^ noire publiçaliun Loviendra 
plus fréquente, alin de rester toujours à 
la hauteur de Tcspiit d'entreprise* 

Rm*l tU'H t'Iii^uiliiw 4l<^ fi-r %ur %^m 
rclitfiiMif» lult^ruHflfitiiilrfi, 

L'infhiiuirr future dL'î»f:ju»(iiîn/*dt* fer MirU's 
relalioa^ iiilrrr * ' ti'a cneon- v\nu* 
qu'um» irt'îî fi limi. I*>i f\nriiinant 

ovi'i: siJiii U^s ihM^'M- M. • iniviiiix df ce^'oart» 
r\éruî«-*îi juîwpnri, noui «Va éprouvuiii ou- 
rua *'lf)llrli•rn^^^L 

l/Aïrd*^h'rri\(pi(flonut> IVi^i>pij»|e d^utisy^- 

t»'uie<UNjouiirMinu Mh.M, ^ ,^t i.. 

nu moyen <le - 

iW fer.iiMrouvr :.,.,,.. ._ j_. ^.„ ,„.,,,,,,,, ^, 

en arrêter Tcteadue aux Jifbitej qut- lui \m- 



1^ post* rtJréafK |J est vmî qne b luiv 



terra ptiofi: 



»o(i élrott {i 



^'- \(ieqiii Éty«|i 
r«-i|Mdt' et non tnU*rrnrMfitt 



CV^l (ors^jiie ccfic j«>nction [»oïin"a !»*i»iii'riT 
ipK» Ifs liouuuf's pnnrnthl consuliTiT jifnti un 
flrtint ilv vtit» plus v;»Hn» ol l'hi- IjÎu'iJ 1*.^ fj^ 
p^u**^ i\v Clicnn u^ de Ut^oî t| i , , , i 

ù /i[i|»n'<Mi"r riiifhn'Mcc n ^ - , iji.s 

SOI»! di'stiio*fs « exercer mu les ail;un»!« hu- 
maines. Les donnnes, quil fi'Ti\\\. irnjinuleitf 
tr.iliohr i\M\n\ eetir» époipie, jjrront devenues 
jiKirM tout à fuit iitttUles, quand nu uiovi a df^ 
ligneMJorointaujuerition raj>i(les éeoncMni(|ucfi 
el etMtinHule^, le^ nationn m.' rapproelatroiil 
et fraterniî»ét*nnt d'inléret^ et d^lJ^eel^fUlsi* (Juî 
fiseni :iloi ^ [ïarler de t;ucn'e ? 

Il e>l nlile de ne \m^ ouhfier qiàe h Fnmee 
devenue riclie et piiisï^iuite par mm noinV fut 
pendant lon^'ienips divUêe paj ' re.^ 

iV'udîdes et ri>cale.s. yuVlaif la I i|>, 

eomparée ?Wn eiiïulititmpr- is^ <:aaft 

rennMiler h une *^[ifu|ur au^ , ttxMinî- 

nons les cflets de runinn tK^^ fiim.nn > hji Alle- 
ijingne , nou'* y trou^eronf? iuj*> pwuve évi- 
dent e^ phi.-* fîule pour produire une vivo im- 
^f^<'^^ion que tout rc que nou!* pourrians eni- 
)Kt»nier à Tiïi.stoire. 

,\ohe iMirrcHponUaiKT parliculirre ri le» 
jiMUoruiv allemande ntïUî» fortt oorinsdtrT ïe^ 
traits le? plus »ui)l»nt.s dr celte intelhv'enlf 
nssweiïilion, et riutére.vsanl njm;i.rf jniblie 
par MM. de la Nourais et 1 - iNiUHM 

î^ur ee5njel ÏHVHieoiqi dert M lJt^ non- 

waux. Apres avoir fait uio' dt*MTi[ilioii de 
iVtîM de.s relations eonnnnefah's l'tranL'vn'H 
de rAllemafrne, avant IVxi^* .,_ 

^oe(;»tii)fi, li'H autrnrsi'ittMil ! m^ 

'tii.^^éraMe eniidilioa du 
^ nrunivTi « iitn 1 1< iir de re ^lavs^à. W ^sîkvMt 



aournal des Cfeemlim de JFcr» 



peine u voit-un passé une barrirro quYii en 
rencontrait une autre, et ce n'était qu'après 
beaucoup de. dépeii^CËi, de délais el de vexa- 
lions incroviilïK's qu'on areonlait le passa^je. t 

Indépenilaininent tles taxes clh's-uiémesyK'- 
CMpoiis-iimis des ré^'lemculs distincts et infi- 
nis, dos visites d'olliciers et des restrictions 
auxfpielles étaient assujettis tons les trans- 
ports, soit (jn"ils entrassent, soit qu'ils dus- 
ceiit séjourner ou quitter le territoire. Si, par 
exemple, desniarchandiscs étranf»ères arrivant 
par mer entraient en Allemagne par le Nord, 
pour aller dans Tintérieiir, elles avaient a 
passer seize diflerentes li^^ncs de douanes et 
étaient soumises à autant de droits de passa- 
de, à autant de nouveaux règlements, de 
nouvelles visites d'officiers et de nouveaux 
délais. 

Si les marchandises étaient envoyées de PEst 
Ti rOuest, elles avaient à subir les mêmes in- 
convénients, et, dans les deux ras, la distancée 
qu'elles avaiiMit parcourue nVxcédait pas 
soixante milles ou vingt-quatre lieues, tandis 
que dans d'autres paysde rEnropc,on pouvait 
parcourir des centaines de lieues sans ren- 
contrer le moindre obstacle de ce cenre. Tel 
était l'état des douanes avant l'étanli.^^sement 
de l'as.sociation. Aujourd'hui les choses sont 
l»ien chaii^'ées, d'immenses progrès se remar- 
quent partout. Les avantages (|ui résultent de 
l'union sont clairement démontrés dans le 
troisième chapitre de l'ouvrage que nousavoiss 
déjà cité. Maintenant que nous avons démon- 
tré dans (piel endsirras se ln)uvaient les re- 
lations comnn'n;iale.*> de IWIIeniagne a\ant 
l'union des douanes, examinons si les résul- 
laLs de celte mesure ont répondu à l'attente 
de ceux qni Tonl imafrinée. Ils espéraient at- 
teimlre à la fois trois huis diîl'én'nts : I" rendre 
libre le oonmierc»' intérieur de rAlleniagne; 
i" le mettre sur un pied re>peetahle à Téiiard 
de ses relations étrangères ; .">" augmenter les 
revenus des différents états de Punion. Onl- 
iis réu^^i? Nous n'hésitons pas à répondre al- 
Jirnniti veulent. Les barrières qui séparaient les 
ditrérents territoires sont tond»ées; l'industrie 
nationale a lrou>é des <léboucliés qu'elle n'a- 
vait jamais eijnnus auparavant, el le coni- 
nierce a fait i)arloul des progrès merveilleux 
el déployé dans cv.a étal.^ un deijré d'aetiviîé 
inconnu jusipTalors. Non seulenicMit on a pu 
se passer de T industrie étrangère, mais le 
commerce de ce pays est actuelleinenl vu po- 
sition de rivaliser aCec les productions des au- 

Le tfouverneinent prussien, hune de I u- 
nion des douanes, a depuis longtempi mis en 
avant des principes, à rv sujet qui, tôt f»u 
tard, seront suivis dans la plupart des états 
du continent eunipéen. La Prusse avait jugé 
i\\w les restricli<»ns, avec (jUi'lques exceptions 
n•''ee^saires, favorisaient dans les honnnes (jui 
produisent et dans les fabricanl> une^ li'u- 
daucc vers le monopole , la paresse et Pigniï- 
rance, outre le pvéjudiee (juVn éprouvent les 
intérêts (inanciers d'un état. C'est en dé>e- 
lop[>ant toutes leurs ressources, en enqdoyant 
tous les mov eus (ju'ils ont à leur disposition , 
qu'ils tloiveiil se préparer à lutter contre la 
coui-urreiice étran^-ère. Tôt ou tard , comme 
nous Pavons déjà (lit , ces principes prévau- 
dront dans toute PKurope, soit partqition, 
soit par la force des circonstances, <|ui déjà 
se font sentir, nonobstant la résistance qu'on 
V oppose, et ipii entraînent les nations vers la 
frierté commerciale, par la nudtiplicilé et 
la rapidité des moyens de communication en 
pro::rès, c'esl-à-ilire , les grandes lignes in- 
ternationales de Chemins de fer. 



Maintenant qu'il parait certain que des pro- 
jets de pandes lignes de Chemins de fer se- 
ront présentés aux chambres dans la présente 
session, il aérait à [iropos de songer aux 
moyens de concilier les intérêts opposés , et 
de réaliser les spéculations (|ue les Chemins 
de fer suggèrent à tous les hommes réfléchis 
et éclairés! Nous avons lieu d'espérer ce ré- 
sultat , d'après les paroles prononcées en 
juin 1837, par M. de Rémusat, dans un élo- 
quent rapport qu'il présenta aux chambres , 
sur un projet de chemin de fer de Paris à la 
frontière belge. Il n'est peut-être pas inutile 
de citer un passage de ce rapport : « L'active 
« circulation des personnes et des choses, noii- 
• seulement contribue à la prospérité indivi- 
c duelle, mais resserre les liens de l'unité na- 
c tionale, et répand dans toutes les directions 
« les lumières et les idées. 

€ Combien ces résultats ne dc\Tont-ils pas 
«s'agrandir, quand de longues lignes de 
€ chemins de fer rapprocheront les points les 
«plus distants du territoire! On conçoit donc 
< l'intérêt, nous dirons même l'enthousiasme 
«avec lequel les nations éclairées coutem- 
« plent les progiès de cette merveilleuse nou- 



« veauté. Depuis neuf ans que la première lo- 
« comotive a |Mireouru la ngnc de Li? erpooi, 
« on peut dire <jue lesdeatlnéra futures des so- 
« ciétésen ont éprouvé du changement. Ja)nais 
« le aèuW de Phomine n'avait fait une plus 
« belle conquête sur Pespace et sur le temps. 
« Il n'e.st pas difOcile de prévoir l'époque où 
« cv» moyens de communication , peu noni- 
« breux encore aujourd'hui , et timidement 
« essayés, deviendront d'un usage universel et 
« journalier. Alors, l'obstacle de la distance et 
« de la durée disparaîtra, au moins pour ce. qui 
«concerne une branche des relations hu- 
« maine^,et la civilisation, dam» la rapidité de 
« ses progrès, imitera en quehpie sorte la célé- 
« rite que la vapeur imprime aux convois 
« qu'elle emporte et qu'elle semble guider. » 
Que devons-nous conclure de ce qui précède? 
Que la nécessité des relatiims internationales 
se fait uni?ers4'Iiement sentir ; que le progrès 
des lumières, et la construction des Chemins 
de fer rendnmt cette nécessité irrésistible, et 
qu'il est beaucoup plus sage de nous préparer 
à cette çrande révolution , (pie de Pattendre 
dans la décevante tramiuillite du stalu gtio. 



CbcmliidcrerdeParliiikCorbcll. | temps il a transporté l,0<îi,r)7r> voyageurs, et 

Le rait'irmj dcCorbeil, ouvert le 20 sep- la recette s'est élevée l,ii:;,278 fr. iCi cent, 

tembre i8l0, comptait à la fin (le 18H quinze . (2,27 i voyageurs par jour et îl8fr. 2i cent, 

mois el onze jours d'existence : pendant ce I juirjour et par kilomètre.) 

1840. 



MOIS 

ISiO. 


VOY.VCKlillS. 


RECETTE. 


TRANSPORT 

KT M ARC H A:S ni SES. | 


PAR MOIS. 


PAR JOl R. 


LVn MOK PAR JOUR ET 
lAB MOIS. PARKILOMBIRE. 


Septembre, 1 1 imim. 

Octobre 

>'oveml)re 

Décemlire 


2.>,W0 
73,t;i2 
61 ,3 i^ 

■i7,77C 


2,:ilC aV72f.35c. 
!i,;î7i ] î>ri,>53 35 

i,:m j (i:»,20« 80 

l,:>il 1 (i2,283 GO 


J)yfr.<»3 c. 
ÎM) 12 
7(» 20 
Gl 80 


.1 
0,27 3 fr. 20 c. 1, 

2,110 8:> 

2,î)08 20 

G,i85 7:1 


lOS,3n 


7,î)i2 î2:>(;,008 10 


80 36 


11,778 00 ' 



1841. 




Janvier. . 
Février. . 
Mnr.-î. . . 
Avril. . . 
Mai. . . . . 



42,980 
i3,208 
50,802 
G*),(;03 
î>i,57î» 



Juin." 8Mlt 

Jullb'l ; 8G,280 

Août j ni,2l8 

Septembre OS^mî) 

Octubre 8i,o:,3 



Novembre. 
Dfkembrc. 



51,321 
45,731 



8GG,1G0 



1,387 

i,:)i3 

1,832 
2,320 
3,051 
2.827 
2,783 
3,588 
3,280 
2,Gi:i 
1,711 
1,475 



2,373 



.Si,270rr.35c 

54,529 40 

72,02(1 70 

9G,930 91» 

128,5G8 25 

ir»,GG9 00 

11G.3G5 00 

140,301 35 

132,338 70 

113,351 90 

75,204 95 

70,105 25 



1,108,070 75 



l'An.lOI.'RET 
l'«R KlI.OMr.lIlK. 



56 fr. 47 C. 
G2 82 



74 

104 

133 

123 

121 

Eli5 

142 

117 

80 

72 



94 
22 
78 
29 
08 
99 
30 
05 
8G 
95 



103 



28 



TliANSPORT 

irKFKKTS 
KT ^lARClIAN DISKS. 



0,245 fr. III c. 
4,973 80 



0,250 
0,917 

7.5S3 
0,3il7 
0,8;>8 

7,ww; 

7,i02 

8,nMi 

7,119 
7,637 



85 
80 
30 
0:, 
00 
75 
.M» 
45 
70 
85 



82,083 15 



aonmal tien diemlnn d^ Fer. 



I.c second tableau fhit voir : 
!• Que la recelte moyenne par niacc dans 
les trois classes de voitures est de i fr. 27 c, 
ctriuo cha(iih; vovageur représente une valeur 
de< fr. Sttcent.; 

i" yu'en été le nomlirc des voyageurs es( 
douMe de ce qu'il est en hiver, cl que les niuis 
donnent lU's liénéfices ilans Pordre suivant : 
août, scpti'nibre, mai , juillet, juin, octolire, 
avril, mars, n(»vcnibre, décembre, février, 
janvier : ces derniers étant les moins pro- 
ductifs ; 

ô** Que la (juantitc des marchandises Iraiis- 
mM'tées est bien moins sujette i\ varier suivaiil 
les saisons que ne Test le nombre des voya- 
geurs , et (jue la nM»ette mensuelle se main- 
tient presque unif(»rmémeut à 0,90?) fr. 20 c. 
Il faut pourtant remarquer une lé^rère amé- 
lioration |)ar trimestre, due au pro<n*Ù8 du 
temps, puisque les trois premiers mois ni' 
donnant que 0,21') fr. , tandis que le sn-omt 
trimestre produit 7,ô7tï francs , le troisième 
7,fH8 fr., et le dernier 8,01 i fr. par mois ; 
i" enfin, que les transports des morchandises 
ne donnent que 7 fr. D cent. p. 100 de la re- 
cette totale. 

L(*s évaluations les plus récentes portent 
à iî),200,000 fr. le capital nécessaire à hi 
l'onstrtK'tion et ù Texploitation de la ligne 
de I*aris à Orléans , ave<* embranchemeul 
sur Corbcil : chaque kilomètre coûtera ainsi 
37ri,.-)72 fr. Id. cent. 

Le chemin de CorlKMl sera compris dans 
ri'rte dépense pour 7,887,022 fr. 83 cent. , 
.^^avoir : 1,151 ,2î)7 fr. 07 cent, pour les onze 
kilomètres entre Juvisy et r.orl»eil, qui lui 
appartiennent en ]irop're, et le restant de la 
soinn)e pour la portion du chenun entre Ju- 
visy et Paris , cette section étant conununc 
aux deux li^rnes d'Orléans et de Corbeil , 
sera par moitié à leur clinrije, et la part de 
«'hacuiH* de 3,7rM,72." fr. l.i cM'nt. 

Cest donc à la .»;omme de 7,887,022 fr. 
8." cent, qu'il faut arrêter détinitivrmeiit le 
l'apital du rail-way de Corbeil, et en effft, 
sans remban*adèrè-mon.stre de Paris et Uss 
autres travaux exécutés à grands frais eu vue 
4le Texploi talion future de la ligne crOrléans, 
la si'ctiou holée «le Corbeil n'aurait 4'oùté 
que 2:;0,000 fr. par kilomètre , soit sept mil- 
lions trois quarts pour la ligne entière. 

Du nioinenl (pic Ir rapital d'un rlieniin de 
fer est c<»niui, il est facde de déterminer la 
rondition de snn rxîstnwe. Celle du chemin 
iW tlorbeil dé[)end d'(uie recrttc assurée |»ar 
jnur et \H\T kilomètre ih; (0 fr. fO ct'îil. , ou 
du transport journalier de l,tr)îl \oyageurs: 
or, pendant Paniiée 18il , la rci'ètlp sVsl 
éh'vée à 105 fr. 28 n-nt., et le nombre des 
voya^fcurs s'est constamment maintenu à 
2,575; l,5li <le plus qur le nomln'c ri- 
l'OureuscuM'ut nérrsssiire. 

Le chiffre vital du chemin de fer de Cor- 
ImmI ri'ste ainsi fixé à iti fr. iti rcnl. , ci'lui 
d'Orléans à :i2 fr. 82crnt.,et celui de lloin^n, 
>i les [►ré>isiofis nr sont pas dépassées, à 50 
l'rani's 70 ceiil. Ces recettes sufliseiit pour 
i-ouvrir les frais d'entretien et d'exploitation, 
vi jMMir poiniiir servir vu même temps aux 
a et ion na nés un intérêt de i n. 101). 

La reeette de I8il , sur le rail-way de 
tlorbeil, conq»orte tui di\idende de 8 franes 
KO centimes p. KM). 

Il est maintenant reconnu que tout rail- 
way bien ;»dnr!':istré double sa recette après 
fjuehpns anm'e> d'excrciee, et que le pnigrès 
Ile la seconde année , sur la première , est de 
50 p. 100. On peut doue, dès à présent, 
fixer l'intérêt nmven du chemin de Corbeil A 



15 ou 20 p. 100, et le dividende de I8i2 
à n fr. 53 cent. (57 fr. 75 cent, par action 
de 500 francs. ) 

Les chemins d'Orléans et de Rouen, se 
trouvant dans des conditions lieaucoup ))lus 
favorables ipie celui de Corbeil , peuvent 
compter sur un avenir au moins aussi pro.s- 
père. 

{La suite au prochain numéro.) 

Cbeniln cic for de Parla» à 
Walnt-CSermaln. 

Le nombn». des voyageurs, sur le rail-wav 
de Sjii nt -Germain , s'est élevé, en 18i0, à 
1 ,10î),nOO , ou 5,0i0 par jour. 

La recette , pendant la même année , était 
de l,5(i2,im) fr. 05 c, à raison de lOti fr. 15 
c. par jour et par kilomètre, dttnnant un bé- 
néfin' net de 1 J7 fr. 87 c. 

Le capital consacré à la construction i\\\ 
chemin de Saint-Germain étant de 15 millions, 
la condition de son existence est une recette 
par jour et par kilonù'tre de lli fr. 10 c. , 
sonnne suflisante pour couvrir les frais d'ex- 
ploitation , et |iour servir aux actionnaires un 
uitérèt de i pour 100. 

La recette de 1810 sur le rail-way de Saint- 
(iermain eomporte un dividende de'5 fr. It c. 
p. 100 , ou de 27 fr. 20 c. par action. 



Cliemln die Versailles, rive 
tirolte. 

Ce chemin a été parcouru , en J8iO, par 
1,5011,177 \ovag4'urs, et la recette s'est éle- 
vée à J,5:i5,88î)'fr. M c. 

1^ nombre des voyageurs transportés jour- 
nellement était de 0,855, et la recette par 
jour et par kilomètre de lî)5 fr. 22 c. 

Le chemin de Versailles ayant exigé un ca- 
pital de 18 millions, sa viabilité s'exprime 
par h' ehill're 175 fr. 03 c. 

]Ai reeette de 18i0 ne comporte qu'un di-, 
vidende de i fr. 51 p. 100. 

IVous nous bornerons , pour le moment, à 
cette courte, analys*' de l'exploitation iU'n che- 
mins de St-Cermain et Versailles pour Pannée 
18i0, nous ré.servant de damner, dans un <le 
nos prochains numéros, de plus amples dé- 
tails sur le /m//cdel8*i. 



Projem de Claemlna» de fer de 
Iloiiio^pne A itnileiift* 

Le L'oii\oriieinent frnniNiîs doit présenter «eus 
peu aij\ rhamhre^ plii.-iioiirii projet> (leCI)eniiii< île 
fer. Nous nous iicrnpenms» aujourd'hui de celui 
dtslln»' î'i <le?*enir h la fois les intérêts anïlo- 
lielire:*, et nou>1ni«!^croi< , |M)nr le uiotnenL, les nu- 
irez de rôle , «Jiuf ù les reprendre dans de pnn 
diains artiele-. 

Si nous axons l»onne jnéuioire, :i]urs qu'il fut 
question «lexanl les elunnbre'; , il y n quelques <m- 
in'C^, des pnneq)jde.<i IIhih'S i*éci innées par li's Ikv 
soins (In runnnerri!, deux ^'rande:^ villes n'-rla- 
niîii<Mil ensenilile le passade (!<• la Vii^iw \hAizp sur 
km lemliHn-, Sainl-Qnenlin fai^all \:\\u\r l'iin- 
|iorlan«T «h* son eominoree ri <Ie ses nianufarliire^ ; 
Aininn> niellail en a\ant i\o seinhlables motif*, et 
ar;;n mentait, en outre, de IVeonomie rpie ^on flie- 
min apjïorterdit dans les (lé|N*nses relali\enient à 
hi iiiçne aimiaise , pour laquelle le trajet de Paris a 
A mien» se Ironverail iW\h cxécuti*. Le uouMTiie- : 
uicnt semble s'être arrêté à celte dernière consi- 



dération , et nous ne savons réellement si 
«lev<»n» l'en louer ou l'en blâmer. D'un cf^té se 
trouve, il est vrai, la grande question de IV'cono- 
niîe, dans la confection des ileux cliemlnît anglais et 
belsses pulsi|u'une portion notahlc du iiarroun 
devient commune h ton» deux ; mais, de l'autre, d 
à part le» Intérêts compromis d'un prand centre 
de fahricalion qui réclamait plus de faveur, nous 
enlrevovon*, dans celle fusion des deux lignca à 
un [>oiut donné, d'assez grandes difficultés , nées 
de la diirérenee des arrivages ; caria Ii,î;ne anglaise, 
dessers ic par un ou iriiisienrs porls , devra fnlro 
coïncider ses départ:» avec Ie< heures des marées, 
sons peine de perdre une grande partie de sa vi- 
tesse dans le parcours de Londres à Paris ; tandis 
que la liîrne lielge , arrivant par Inre , de\ ra né- 
c<ssal renient avoir de son eûtê de» heures fixes de 
fh'pari , coïncidant avee les arrivages des chemins 
«le ftr de la lîelgîque , et conséquemment autres 
que celles de la ligne anglaise. Or, si l'on réfléchit 
aux «lilTérents ctmvoîs journaliers qu'un chemin de 
fer «le celte Imiwrtanec doit expédier et recevoir; ù 
la stricte division du jour en départs et arrivages 
fixes p«)ur les voyageurs d'abonl , ensuite \mir les 
marchandises de prix , et enfin jïour les marchan- 
dises de poids , ce <pii constitue les petite» , moyen- 
nes et grainles vitesses di-ployées dans la même 
joiiroée, on verra que la difficulté signali'e plus 
haut deviendni pre!>que insiirmonlahle, à moins do 
retarder, pour un espace plus ou moins long, le 
parcours de rAiiîsIelerre ou celui de la flclgiqne; 
c'esl-A-direà moins de faire ijertlre à l'un des iIcut 
chemins une iwirlic des avantages prînciiuuix ré- 
snllanl île la vitesse du trajet. 

11 eût mieux valu, selc»n nous , rendre ces deu\ 
ligne? tout à fait distincles , et doter Amiens de la 
ligne angKilse, tandis que Saint-Qucnlin aurait eu 
la ligne l»elge. Du reste, le projet du eonveme- 
uient n'est encore qn'nn pi"oji't ; la diseussjon d^ 
Va ni le? cliamhres pourra h' i»iulifitT »ians le sens 
que nous proiK)?on? , si l'on rceonnait la juslesîe 
deuosol»:?ervalîous. 

Anî\é iè Amiens , le chemin de fer, en suivant le 
projet du gouvernement , se di ri serait sur la IleJ- 
giiine.eii [tjissant par Arras et Drniai. Sur ce poiul« 
nous n'avons rien à objecter. Ces ili'ux villes méri- 
tent bien , en eflVi , que la lii:ne se détourne on 
p<Mi iH»nr elle-i; les intérêl* bel'^e? ne sauraient en 
soullVir, et le conimeree français ne peut <ju*y 
ga2n«'r. Ce uc<l que dan* le prolongement sur 
l'Aiîglf terre que les diflUnll;'S ?«■ reno»i\elleul; 
el celle fois ces diflieuilés uonl pins |Hjnr motifs 
de «rands inb'iêls eommercianv on île graves cpM'*- 
lion? dVeonimie. elles soni ]>rodnites par la riva- 
lit(' de deux |H»rls du second ordre, dont chanui 
\eul accaparer la lii:ne au d*'l riment de ?on voisin. 
No> lecteurs ne saxeiil pp>!»altl».inent |ia> cpie ilt^ 
puis IKi:» les \ilies de lloidi-une et de Calai? ^^e ja- 
lunniit , et clierL-lirnl mnlnellemenl a se jouer une 
ma>ye<l«' mauvais tours. D'aUnd, Calais l'emportail. 
>ons le rapport de la sécurilê des arrivage?, du 
nond»re des xovagenrs de im^saue el dn lran?it des 
inarebandises ; mai* ilepnis quelque? années lk)U- 
li ►une l'emporte à son tour siu" îuns le- jpoinls, et 
\oil grandir son inllnence <l -a pripnlalion. Aussi 
lediflirile e?l-il maintenant de savoir si la ligne 
auL'Iaisc partira di' l'al.nis |M»ur s*' joindre à la ligue 
belge aux environs d'Arras . on si elle [wr lira île 
lîoulouMepnlirxMeniliJMrnvrtrnicnt à Anilcn-î, en 
desserxant AblH-ville el Sa inl-Valen-inr-.*^on une. 
L'eud»rancli<'nKiil de Calais serait un ikmi moins 



«ienraal Aeft daemluM de Fer* 



coûteux ; celui de Boulogne assurerait une célérité 
plus grande, et donnerait, en outre, h son arrivée 
à Saint-Valery, un débouché important sur la Basse- 
Normandic. Calais fait valoir tes intérêts anglo- 
belges , que son Itinéraire desservirait ; Boulogne 
ni)ond , avec raison , que les Anglais n'emprunte- 
ront pas notre territoire pour se rendre en Belgique, 
où ils trouvent plus naturel d'entrer par Osteudc , 
et que, pour protéger des éventualités de si peu de 
poids, on ferait, en suivant les désirs de Calais, un 
tort immense aa\ intérêts anglo-français ; cor la 
ligne directe de Boulogne à Àmiens,étant beaucoup 
plus courte que celle de Calais à Amiens, fera payer 
moins aux marchandises et aux voyageurs , et as- 
surera ainsi au commerce une économie annuelle 
de 2 à 3 millions dans les transports elTectués , au 
moyen d'un léger excédant de quelques millions 
dans le capital avancé. 

Ku présence de ce« raisonnements contradictoi- 
res, le gouvernement parait hésiter. Cette question 
vient encore se compliquer des doléances de Dun- 
kerque , port important par lui-même , et port na- 
turel de Lille, qui se trouverait étrangement com- 
promis si Calais réussissait; il pousse de tout son 
))Ouvoir au triomphe de Boulogne , sauf à batailler 
plus tard pour desson ir Lille à lui seul , comme 
par le passé. 

8'U faut nous prononcer dans ce conflit , nous 
donnerons franchement gain de cause à la ville de 
Boulogne. Ses arguments nous semblent plus con- 
duants; son projet dessert plus dé points ; son par- 
cours est plus régulier et plus rapide. 

Mais il nous semble aussi que les obstacles dont 
nous venons de parler eussent été évités , si l'on 
avait projeté deux lignes tout à fait distinctes. La 
litine anglaise passait alors de toute nécessité par 
Amiens et Boulogne , tandis que la ligne belge 
aboutissait à Lille par Saint-Quentin et Douai : les 
crands intérêts qui se trouvent maintenant aux 
prises eussent tous marché d'accord, et Ton eût 
évité les gra\es inconvénients que nous avons si- 
j;jialés plus haut , tout en donnant à chacunedes 
deux lignes la plus grande v itcsse et la plus grande 
éi'onomie qu'elle peut atteindre. 

Sa population est plus du double de colle de sa 
rivale, et mérite conséquemmcnt d'être mieux 
écoutée ; le nonil)re des voyageurs qu'elle reçoit est 
bien près du tiiplc de ceux de Calais , dont le pas- 
sage ne se trouverait point déi>lacé; son port er^t à 
la fois plus profond et beaucoup plu^ large , ce qui 
lui i>ermettrait de mieux satisfaire aux exigences 
tommerciales que la lii^nc de fer doit faire naitre 
a>aiit un long <spa«:e de temps; enfiu , et à nos 
jeux, ce dernier moyen l'emporte sur les aulres , 
Buulogne est une \illc ouverte, tandis ipu* Calais 
est une place de guerre. Nous ne savons réellement 
f»ar qutjllc étrange aberration d'esprit on s'obstine 
vn France à faire entrer des considérations str.ité- 
giques dans la question des Chemins de fer, à pré- 
,volr des évcutualités de guerre, lors de la eonfectioi.i 
de ces lignes , que la paix a fait naitre et que la i>aix 
seule peut rendre fructueuses. 

A Tappui de ce que dit notre correspon- 
dant, nous venons de recevoir Uytaldeau sui- 
\ a ut de Boulogne : 

ComparaiMon 
entre la ligne du litiorol atteignant les porls do 

Boulogne el de Calais, et la ligne d'Arras à 

Calais par Airo, abjulissaot à Calais seulement. 
L En partant de Paru, 
Si Ton veut n'atteindre qu'un port, soit Bonlogne, 
soil Calais. 



U'Amieos à Calais par Aire . . . itiO,OOOmélrei. 
D'Amiens à Boulogne par la cdte. 1 21 ,000 



En faveur de Boulogne 



4S,000 



Si ToD veot atteindre les ports de Boulogne et de 

Galaii , ligne du littoral. 
DUmiens à Boulogne 181 ,000 ) 
De Boulogne à Calait Sl,400 j 
Ligne dUire aboutissant à Galaii 
seulement 106,000 



itSS 400 mètres. 



En faveur du Littoral 



10,000 



Il résolle de ce tableau que Calais eit toujours 

plus rapproché de Paris par Boulogne que par toute 

autre ligne. 

IL En partant de LUU pour aller à Dunkêrque, 
Cataii et Boulogne, 
Ststbmb de Calais. 

De Lille à Dunkerque par 
Watten 100,000 mètres. 

Retour de Dunkerque i 
Calais par Watten. . . ^7,109 

Retour de Calais i Bou- 
logne au, mtiitftiuOT. . 109,200 



Total. 



866 200 met. — 266,200 



SVSTBMB DB BOOLOCRK. 

De Lille à Dunkerque. . 74,000 
De Dunkerque i Calais. 58,800 
De Calais à Boulogne . . 51,400 



Total 147,200 m. ~ 117,200 

Différence en fa?eur de 
Boulogne. 119 000 



m. Voyage de Paris à Londreg par Lille, Dun- 
kerque et Calaiê j retour par Boulogne et Ab- 
bcbiUe. 

Ststémb de Calais. 

Aller. 

«De Paris à CalaU, par Amiens, Arras, Lille et 

Dunkerque S96,86iS mètres. 

Retour. 
De Boulogne à Amiens, 
par A ire et A rru. . . 178,100 



tt74,06tf met. — ÎS7I,96<$ 



Ststbmb de Bol'looe. 
Aller. 
De Paris à Calais, par 
Amiens, Lille et Dun- 
kerque 552,tSCî; 

Retour. 
De Boulogne à Amiens 
par Abbevilie 121,000 



473,ttC5 mût. — 475,lS(fô 



Augmentation de parcours sui- 
vant le système de Calais . . . . 



101,400 



des travaux exécutés par PÉtat au port de Bou- 
logne, sur le mouvement des voyageurs et des 
marchandises dans les ports de Boulogne el de 
Calais. 

TABLEAU COMPARATIF 

Du mouvement deevoyageurt par Calait et Boulogne, 

Dans la période décennale de 1831 à 1841. 

Boulogne. Calais. 

1831. il,13i 58^6 



10,127 


66,150 


ilifiliZ 


41,412 


16,616 


44,604 


2»,887 


88,270 


K4,905 


56,135 


56,016 


28,845 


01,867 


26,224 


66,495 


23,146 


62,624 


20,295 


46,812 


19,727 



1832. 
1855. 
1854. 
1656. 
1836. 
1837. 
185a 
1839. 
1810. 
1841. 
( 11 premiers mois }. 

PRODUITS COMPARÉS 

dee douanei de Boulogne et de Calait , 

pendant la même période ( les recettes sur les sels 

non comprises). 

Boulogne. Calais. 

1831. 261,787 f. t>4 c. 1,185,045 f. 09 r. 

1852. 272 764 »6 1,658,190 iS4 

1855. 29;S,t54 77 1,762,41^ 52 
1834. 586,590 25 1,860,905 58 

1856. 451,948 50 1,979,410 80 
1836. 677,547 60 2,170,511 41 

1857. 787,798 07 1,787,480 82 
1658. M77,5:;9 46 1,845,235 11 
1859. 1,262,975 14 1,457,254 11 

1840. 1,606,521 98 990,065 24 

1841. 1,667,920 64 1,2*20,742 96 
(11 premiers mois ]. 

RÉSUMÉ. 

Le système de Boulogne assure la double com- 
munication de Paris arec Londres et Bruielles, et 
de ces Tilles entr'elles. Arrêté i Boulogne d^un 
côté, i Lille de Taoïre, il assure les besoins les plos 
pressants sans compromettre Pavenir. 

Il offre le parcours le plos direct, le plus court, 
le plus économique et le plus productif pour faire 
communiquer les capitales des trois royaumes, et 
pour relier tons les ports du Ijiioral, soit emreeux, 
soit avec Lille et Paris. 

11 no déplace aucune existence , ne ruine aucune 
partie du territoire, améliore la condition de toutes 
les villes du Nord , Calais compris , el contribue 
puissamment au développement de notre marine. 

Il est tout français dans son parcoure el rapproche 
les Toyageurs de Paris , au lieu de les écarter au 
profit de Bruielles. 



lioeomolivc^ A 4 ou O roue». 

Dans les locoinolivcs il y a deux points 
bien distincts à considérer i 

1" Siketé et vitcs.<ie pour le piiMic ; 

2" Economie pour les pro[ïriélaires. 

Le public a un intérêt immédiat dans le 
jiremier point, et dans le second un intérêt 
récipro{|ue. 

Les points de sûreté sont ; 

I" Considérant le bâtis de la loeomoti\e 
comme une voitme à roues , le poidsdoil 
être à la base. Les roues doi\ent être en 
dehors du bâtis. 

2° Le judds doit être tenu aussi bas que. 
possible pour empêcher toute oscillation ver- 
ticale, ou poids d'en haut. 

5" l.a distance entre Tessieu des roues de 
devant et celles de derrière doit être beau- 
cou|i plus firande (jue la largeur du rail 
^'auche, afin de ^Mirantir toute vacillation 
pendant le parcoursl, et plus il doit y avoir 
de \itesse, plus la proportion de longueur 
i\ largeur doit être grande , soit que la lo- 
comotive se trouve sur quatre ou six roues; 

t**, Les ressorts doivent être assez (lexiblcb 
pour garantir la pression constante de toutes 



«ionmal fien CUchbIiim 



Pcvw 



les roue» sur le rail, quelle que soit Tiiié- 
galité verticale des rails; 
' 5'^ Les roues de devant d\ine locomotive 
à quatre roues et les roues de de\ aut et de 
derrière d'une locomotive à six roues de- 
vraient être arrangées do manière à eéder 
latéralement quand les rebords frappent les 
rails dans les courbes , pla<;ant ainsi les 
axes en lignes inclinées vers les centres des 
courbes, et en réservant assez de jeu dans le 
rcbsort pour rendre aux axes leurs li^aies 
narallèles cpiand la locomotive s'avance en 
liijne droite; 

0" (ionune il est nécessaire que la plus 
^ande (larlie du poids soit sia* les mues de 
devant pour Tadliésion, la jonction du /m- 
der aux locomotives à (jualre roues, doit 
avoir lieu sur le de\ant de la loroniolive, 
ea passant au-dessous du bâtis, de manière 
que le poids du convoi exerce couslainment 
une certaine force pour mai [i tenir fortement 
les roues de devant sur le rail et les empè- 
clier de se lever ; 

7** La chaudière doit êlre assez solide pour 
réMster à la force de la > apeur et pour que la 
surface du feu soit i>ufiisante afin dV'viter toute 
collision (jui pourrait provenir du ret«ird 
d'un convoi. 

Les points dViconomie sont pour la |>lupart 
combinés avw les points de sûreté, mais les 
points principaux d'économie sont connue 
buit : 

l'' Le |)oids matériel de la locomoti\e doit 
être exactement calculé sur la force des tra- 
lerses et la solidité des rails, de chaînes et 
des traverses; car si le poids Cht excessif le 
chemin se détériorera facilement, mais nu |UMit 
diminuer le poids d'une locomoti\e selon 
rimpt)rtance du convoi. 

Une uuantité donnée d'adhésion sur un 
ni\eau donné, produira un certain poids. 
Si les convois sont plus lourds et que deux 
locomotives sc^ieiit mises ens(>mble , il en ré- 
sulte une perte de vapeur, car les loeomo- 
lives ne tireront pas d'une manière é«îale , 
ni'diti elles se donneront des secousses comme 
font quelquefois les chevaux; 

à^ Les cylindres doivent être de jurande 
diuK'Usion Iifin d'économiser la vapèiir en 
s'en servant, de manière à lui donner de 
l'expansion ou à ce qu'elle se dilate. 

Peu importe que les locomotivesaienl quatre 
ou six riKU'S, car il est évident que toute loco- 
motive peut être mise à volonté sur quatre ou 
six roues. La valeur de la locomotive doit dé- 
pendre des matériaux employés , du travail 
et de sa ftirce, et la ditlérencè de prix entre 
quatre et six roues, est une sinqde «piestion 
frur \v nombre de roues. 

Que ce soit sur quatre ou six roues, plus la 
proportion du poids que Ton neut mettre sur 
ie.> roues de devant sera ^'randc, (en considé- 
rant touj«mrs la force des rails) jdus le résidtat 
sera parfait parce «jue tout le poids qui re- 
pose sur les roues de devant et de di'rrière 
d'une locomotive est autant d'ajouté au poids 
du convoi; si les roues siuit mi>es doubles,clles 
deviennent toutes roues motrices et ont à tirer 
une aui^mentation de poids proportionné à 
rani^nientalion d'adiiésion; mais la moindre 
irréf»ularité pnuluit si vite le fn»ttemcnt, que 
les loçoniolives avec doubles roues dans le 
Ny.^tènn* actuel ne sont pas du tout cabrulées 
pour ta vitesse. 

{La suite au prorhain tmmcro. 



Au monif nt où tous les esprits , en Fraiu*e, 
sont uiishi vivenn>nt préoccupais des (Ihemiits 
de for , et en présence des graïuU intérêts qui 



vont être agités dans le cours de la présente 
cession , nous signalons à nos lecteurs une 
nouvelle (pii ne peut manquer d'attirer leur 
attention. — On parle avec le plus fknrand éloge 
d'un nouveau système de rails et de locomo- 
tives dont l'ingénieuse combinaison parait 
avoir fait dis|»araitre les nombreux inconvé- 
nients attachés aux Chemins de fer tels qu'ils 
ont été pratiqués jusqu'il ce jour. Désormais , 
la vie des personnes ne sera plus mise à cha- 
que instant en danger, et I on n'aura plus à 
redouter ces dénlorables accidents qui ont 
déjà plongé dans le deuil tant de malheureuses 
familles. Celte consnlération seule serait de 
nature à attirer toute Tattention de l'autorilé 
charirée «le veiller à la sûreté publique et celle 
des législateurs; mais d'autres avantages de 
la plus haute importance viennent ajouter un 
grand prix à rette bi'lle inventicm. — Les lo- 
comotives pourront ilécriret(Mites les courbes 
requises même à moins de 5r> mètres de ray«m, 
monter et descendre les pentes avec vitesse et 
facilité ; elles seront dégagéi^s du pcutls mort 
indispensable dans le système actuel. — Au 
moyen d«* ces facilités , la construction des 
lignes nVntraînera plus la nécessité iU's tun- 
nels et d'innnenses travaux de terrasse, non 
plus que l'achat oin*reux et la destruction des 

Parcs et des grandes propriétés. — Knfin , 
entretien sera infuiiment moins dispendieux. 
Tous ces avantages doivent être démontrés, 
d'ici à peu de jours, dans des expériences pu- 
bliques. Nous nous ferons un devoir d'y as- 
sister et dVn rendre un compte détaillé. "<;. 



PriMluIlM don eliomluM do fc^r* 

Le <:alcul suivant, des recetti's d'ime se- 
maine de 5r» rails en Angleterre, 4le I,i7:2 
milles de longueur, peut olfrir quelqu'intcrêt. 
Nombre des passagers sur ^> rails: l.SO,iî)ô, 
consêiiuemment , te total de la semaine doit 
être de plus de -I0(),00t>. Les recettes du prix 
des |daces des voyageurs , sur 7y7i rails , a été 
de liv. (."jâîW, 8/2; dilo pour marchandises, 
sur tîl rails, i' irJ,ÎMii, n,:). Total : £(îl,îf«îi, 
19, 7. Terme moyen par semaine et par mille, 
ï rii \ i. Le produit est donc à raison de plus 
de r> millions do liv. sterl. (7r> millions de 
francs^ par an et de plus de quinze millions 
de voyageurs. 



l'nc question des plus intéressantes, et qui 
déridrra de l'avenir desrails-wajs en Krance, 
a été traitée avec une grande supériorité, par 
y\. Harthobmy, président du conseil d'admi- 
nistration de la Compagnie d'Orléans, dans 
nin> lettre adressée à un député, sur le nouveau 
système ailoplé par le gouvernement, pour ar- 
river à la constructioii des grandes lignes de 
Chemins de fer. 

Cet ouvrage, qui ne fait que jKiraitre, nous 
est parvenu trop tard |M«ir que nous eu ren- 
dions rom|»te<lans le numéro actuel: nous fe- 
ferons crumaitre plus lard, les vues de l'au- 
teur, celh's surtout (|ui sont en rap]Hirt av er le 
projet ministériel, qui sera sous peu de jours 
soumis à la décision des deux chambres. 



Nous ne pouvons trop reconunander à la 
lé;/islature actuelle la prise en couMdéralion 
des deux propositions suivantes d'un ancien 
député, M. .Milleret, qui demande : 

1" c Que tout possesseur tlVl ions s'éle vaut 
» à un capital de (»i,r»t)l) francs, représentant 
» à i p. loO un revenu foncier de 2,-itW fr., 
> 8eru éligible. > 



2» € Que tout pos.seffseur d'actions s'élovant 
» i\ un capital de i5,000 francs sera éler- 
> leur. » 

C. 



liii qiM^llon de» fenn. 

r.es discus.sions (|ui ont eu lien dans les 
consfeils généraux réunis de l'Agriculture, du 
Commerce et des Mamifactures sur la ques- 
tion des fers ont eu pour but d'établir la con- 
viction qu'il n'est pas possible d'encourager 
la libre admission, dans ce pays, des fers d'An- 
gleterre et de ceux de lielgique. 

La lieL'itpie et l'Angleterre, pour ce qui 
coniMTnc les manufactures de fer , sont dans 
une toute autre position que la France; abon- 
dance de charbon combustible dans toutes les 
directions , constamment entremêlés de cou- 
ches minérales, et constannnenl aussi placés 
dans des localités remarqunbles «-t accessibles 
pour le transport. Il est prouvé que l'Angle- 
terre ou la llelgirjue pourraient, par l'appli- 
cation de l'industrie et de la vapeur, fabriquer 
assez de fer pour la consommation du monde 
entier, et le transporter dans toutes les parties 
de TKurope, t«ms frais payés, à 'iO î». J0(» 
meilleur marché (pie ue pourrait le faire toute 
autre nati<»n Continentale. Kt cette preuve 
existe par le fait que l'Angleterre fabrique plus 
de f«T «pi'elle n'en peut écouler; de là. les va- 
riations de prix constantes dans ce pays, et 
Tapplication des règles de commerce qui sistrei- 
gnent les maîtres de forges à éteindre leurs four- 
neaux. La même observation s'applicpn' à TA- 
méricjue.L'étenduedcs mines de charbon et de 
fer de ce pays est incalculable, et quoiipril 
ifait point de mines de charbim dans le voi- 
sinage de la mer , néiinmoiîi> riuuneiise faci- 
lité (me lui donne la iiavi>jation de >es rivières 
lui orne l'avanta/Lie des grandes communica- 
tions avec l'intérieur et les ports de mer. <^iie 
si l'on examiiM^ la situation de ht Kninep. elU' 
présente tout le contraire. Jlien (piV Ile pos- 
sède quehiues excellentes mines, mais peu 
étendues, (le charbon tern , elle e>l cependant 
obligée de fabri«pier la pli:s grande parlie de 
son i'er au moyen de charbon de l. ois, en brû- 
lant ce charbon de bois avec (faulres mat«>- 
riaiix ou d'autres espèces decondnistibles ap- 
portés de grandes distances. Il faut attribuer 
cela à (»e que l'existence du minerai ccMivena- 
ble dans le voisinage de ces mines de charlwn 
est un cas qui si» présente rareuu'nt. 

C'est si vrai, que dans tiuile l'étendue delà 
lVance,il ne se trouve en ce moment que vingt- 
deux fourneaux allumé> etexclusivenient ali- 
mentés par le charbon de Krance,ou provenant 
(!»• ses mines de charbon. Si l'on veut exami* 
ner |>his attentivement la condition de plu- 
sieurs île ces fournea'ix , on trouvera (lue la 
plus grande paitie du niiiierai dont ils se 
fournissent e>t apporter d'une grande di.s- 
taiiee, en .sorte qui* ravanl:iL:e, en ce qui 
coneerne le bon marehé du eond)nslible «jue 
ces fourneaux j^agnent sur eeux qui s'alimen- 
tent de eharbon de bois, est perdu parl'énor- 
initédu prix que Ton [laie dans plusieurs cas 
ponr le trans[>ort du miner.ii. II e.^l à remar- 
quer (pie, tandis tpie la rrau<*e niainjuc de 
charbon et de fer situés dans la même localité, 
d'un autre (Vite elle est extrènienieiit riche en 
minéraux très géiKTalemeiil distribués, et 
peut-être plus acccs.sU»les, en ce (pi'ils .S(m1 
plus près de la surface (pie dans tout autre 
pavs de l'Kurope. 

il est inutile de ra|q)cler à nos bM'UMirs ijup. 
le fer fabricpié au moyen du charb(m de bois, 
dans tous les cas posshdes, doit être plus cher 
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(]ue le fer fabrique avec du «^barbon de terre j 
et, en coDi^équence de rau>!meutatinn nii- 
nuelle du prix du bois eu Fraïu'e, il estsiu- 
]>ren«nt (|uc les maîtres de for^rs [uiisseut le 
pn-duirc a bas prix, runiparati\ement parlant, 
ou en prenant toutes ces eirconstaiiees en 
eonsidération; mais on le doit aux nombreuses 
aniéliurations et aux découvertes faites par 
eiLX depuis e*8 dernières années dans réoo- 
nomie du eomburtible , et leur eoustante et 
vigilante attention sur ce point ini|)ortant leur 
fait Iteoucoup d^honueur. Néanmoins il faut 
admettre (pie les firauds avanta^'es en fait dt> 
bon marc lié, obtenus par TAn^'Ieterre et ta 
Belgique dans leur cliarboit de terre, ne sont 
pas moindres de 88 à ItiO p. HH) dans toute 
espèce de produits de fer en faveur de ces 
pays. Certaines parties de la Franci* se plai- 
gnent de ce désavantagée, qui, comme nous 
Pavons sifmalé , est naturel, et voudraient, 
pour obtenir leur prix à bon marebé, voir in- 
troduire en France les fersétran^res A un taux 
qui éteindrait entièrement tous les fourneaux 
français. 

Il paraîtrait néanmoins désirable (|uVllc |mt 
obtenir ses matériaux, tels que le fer, qui en- 
tre si généralement dans les utilités de la vie, 
à des coufiilions aussi raisoiuiables fpie les 
pays favorisés par la nature; si la France pou- 
vait compter sur une paix éternel!*' avec PAn- 
gleterre, ou bien que la Hel^Mque ne sera ja- 
mais occupée par une armée étranjiére. ce rpii 
détruirait également toute' industrie dans ce 
pays, elle pourrait, en faveur du commerce 
des fers, consentir à anéantir sa propre indus- 
trie dans cette brancbe. 

Le capital dépensé dans ses forces, dans ses 
rafTiiUTies, dans ses ateliers et dans les forêts 
qui alimentent ses fourneaux ; car on ne^veut 
contester un moment (|ue les fourneaux de 
France tuiissent exister avec la lilire importa- 
tion du fer, (Ml doit admettre é^silement que 
toute modilicati<m des droits d'importation, 
de manière à introduire une £!rande (puuilité 
de fer an^'lais et étranirer en c«nieurreU(eavec 
celui de France, tendrait à arriver au menu* 
but, sans peut-être |irocurer de urands avan- 
tages . De l'a u t re cot é , la Fra nce , p ré ] »a rée à 
éteindre ses fourneaux, dans le cas (Pune 
guerre où elle serait encore ffurée de fermer 
ses manufactures de frr, ]mnrrait-elle réunir, 
SUIS des perles et des sacriliccs inunenses, les 
éléments d'nnc indiistrir détruite? ses ouvriers, 
après lu'iiueoup de souffrances, ne seraient-ils 
pas oblÎL'és (!<• se doimer à d'autres travaux? 
ses fourneaux, après avoir été dilapidés, ne se- 
raient-ils pas reconstruits; et ses forêts n'au- 
raient-elles pas été appelées à d'autres desti- 
nations? 



OlMorvatioBw imir lo Hnvaso en 
Bol». 

Nous avons extrait ce qui suit d'un discours 
prononcé à l'institution littéraire de Sontb- 
vvartb par le .savant M. i.ce Slevens, sur le 
pava^'C en bois. 

C'est à .M. Stead que M. Stevens attribue le 
mérite d'avoir mis le premier en usage dans 
la capiiulc de PAngleteiTC le pavage en bois, 
tluoiqu'il ait condnnnié sa métbodc sur trois 
points essentiels, savoir : Padopiinn d'une cou- 
cbe primitive perméable de préférence à une 
coucbc im|)erméable ; l'absence de cohésion 
dans les bloi\s bexa^^onaux ; et le désavantage, 
considéré conmic un avantage réel par 
M. Stead, M. Carey et autres, d'avoir la libre du 
bois nlacéc verticalement au lieu d'ôtre incli- 
née, M. Stead pourtant a recoimu au commen- 



cement de l'année courante l'abus d'une fonda- 
tion ])erméable et y renonça ; il établit alors 
ses blo<'s sur un ciment romain très serré. 
]/ab.sence de cohésion subsista, et M. Stevens 
démontra tpie la libre placée verticalement 
est un défaut radical en théorie et en prati- 
que. Ses arguments et les faits qu'il rapfiorte 
à cet é^ard sont assez curiiMix et assez éten- 
diLs. IJ nons suflira d'en citer un .seul : le 
moyen, dit-il, le plus ai»'* ponr fendre les 
blocs de bois, s«nt avec des instrumens tran- 
chans ou nmi tranchans, c'est de placer les 
fibres verticalement. Il donne pour exemple 
les déplacemens frécpiens de pavace en bois 
ainsi construits, partn^ulièrenient r^ns (Kford- 
Street et h' Strand, et dé<-lare que les spéci- 
mens mis en usage devant l'église St-<iille et 
le vieux Dailey étaient tout ce qu'il y avait de 
plus mauvais.* 

M. Slevens n'approuve pas mm plus lesvs- 
t4*me de M. Carey, mais il ne lui a pas semblé 
aussi défectueux. Celui-ci, disait-il, possédait 
eu partie l'avantage de l'ohésion au moyen de 
la convexité et d«* la concavité alternatives 
des côtés latéraux des blocs de hois; mais autre- 
ment, il se trouvait défectueux. Un se plaignait 
également que le pava::e en bois de M. (.arey 
et celui <le M. Stead élaient glissants, quoi- 
qu'ils l'eussent amélioré, en v îijoutant des 
rainures ou eutailh's. Selon ^1. Slevens, la 
néce.'isité de faire 4les rainures beaucou|M>lus 
orofondes que celles qu'on avait faites dans 
Porigiiie, lors i\e la premièn» invention de 
l'un ou de Pautre de ces Messieurs, ou de 
celle du comte de Lisie , avait été sufïisam- 
ment démontrée. On portait à 3â le nombre 
des chevaux tombés dans Pespace d'un jour, 
sur le petit spécimen établi [lar M. Carey, dans 
le Strand, mais au moyen des raimu*es plus 
profondes, on avait l>ea*ucoup amélioré. Dans 
le Poultry, la même es|H'ce de pavage en 
l>ois, occasionna aux cht>vaux un plus uraiid 
nombre d'accid* nts, <|ue celui de b)thlmry, 
par la différence des rainures. Toutefois, lès 
objei'tions auxquelles ce .^^ystème lui-même 
était sujet, subsistaient toujours par suite des 
trous (jui se formaient, et rpro(*casionnaient 
l'absence de cohesi«in et de verticalité des 
fibres. 

Mais un pavaiie en lois qui, dans Popiuion 
de M. Stevens, réunit tous les avantaires dont 
peut être susceptihle un semblable système, 
est celui du comle de Lisle, adopté par la 
compagnie métropolitain»'- Ce svstème a suivi 
de près celui de M. Carey, et on a eu tout le 
t«*mt>s nécessaire |M»ur y ap|»orler d'utiles 
améliorations. Fn premier lieu, conmie à 
Whitellall etdansOxlord-vStreet,oîi avait éta- 
bli les blocs isidément, et <ni les avait réunis 
sur jdace en queue d'anuide ; les rainures n'é- 
taient faites que transversah'inent sur la rue, 
et la couche |)rimitive était eiicnnent romain 
ordinaire très serré, et pourtant la c(diésion 
particulière des blocs, arrangés en queue d'a- 
ronde, inclinés et aiqniyés lés uns sur les au- 
tres, à angles d'environtM deijrés, et cou[»é.s 
de manière à ce cpie la fibre du bois j^'inclinàt 
en formant précisément le même angle, n'a- 
vait pas même causé un seul shelling de ré pa- 
rât ion. Immédiatenujit ainès r|necess[urimens 
eurent été mis à l'essai, la surlace des blocs 
avait été creusée en rainures, d'un côté à 
Pautre de la rue. Les blocs avaient été réunis 
h la manufacture en queue d'aronde, en pan- 
neaux de 2i et cramponnés aux côtés, ceqiû 
qffrait une facilité extraordinaire pour les ari- 
mer ou pour h»s déplacements ou les replace- 
ments, (|ue nécessitaient les réiiarations des 
tu yaux de conduit de gaz et d^cau , ou bien 



encore le creusage des égoûts; et on adopta 
un <-iment très serré composé de sal»le 
métallique et de chaux, qui devint insoluble 
et inqierméable, et m»n sujet à se détériorer 
comme celui qui est fait de ciment romain el 
(Pautres matières. I/avatitage n'sultant de 
ces améliorations ressortait evidenmient drs 
spécimens établis dans Coventry-Street, Hol- 
born, Fore-Str«H»t , Ladenhall-Street, dans le 
cimetière de Pégli.se de Saint-Paul; mais 
particulièrement clans Ilegent-Street, où li^ 
rainures transversah^s sont plus profondi-s cl 
plus larges. 

Dans l'intention de M. Grimmon, M. Ste- 
vens n'a rien trouvé qui pût être mis en paral- 
lèh' avec le pavage en bois de M. le comte de 
Lislo. L'inclinai.''OU des blocs de droite h gau- 
che, à angles de 77 degn»s, ne leur donnait 
aucune cohésion égale aux blocs alternative- 
ment concaves et convexes de M. Carey, el le 
seul avantaiîC ([u'ofTrail la |)ositio!i inclinée 
des fibres était perdu par la fk'agilité decons- 
tnu'tion , que les trous déjà siirvenus dans 
le s|KM*imeii de l*iccadilly n>ndenl évidente. 

Le plan de M. Rankin avait un mérite parti- 
culier, celui d'êtn* d'un mécanisme extrême- 
ment ingénieux. Le principal avantagi», pour- 
tant, si.i>nalé par l'inventeur, était la .«subdivi- 
sion de la surfiU'e en trous si petits, que Ir 
cheval (h»it inévitablement v trouver un point 
d'appui. Cet avanta>!e, si cVn est un n'-el, dit 
M. Stevens, [teut facilement s'obtenir ponr tons 
les imides de pavages en bois: aucun bn'vel 
d'invention ne |)eut em[»êcher qu'on n'adopte 
une manière quclconipie de creuser la surface. 
Mais il regretterait de voir les blocs de M. de 
Lisle creusé par de semblables rainures. L'ex- 
périence d'ailleurs, ajoutail-il, détenninera la 
mesure <pii* Wm devra donner à ces rainures 
|H)ur assurer les pie(L< des chevaux, el il «'st 
évident qu'il existe un degré de profondeur 
qu'il serait dangereux de dépasser ; ce (lui n 
été prouvé déjà bien avant que le pavatre d<' 
M. Rankin n'eût été mis en pratique dans ()x- 
ford-Street. 

Il appuvait <*es remarques sur le> ouvrai.'^es 
modèles de ces différents systèmes qui, di>ait 
M. Stevens, avaient été obligeamment mis à .<a 
disposition par les inventeurs , et il avait in- 
vite ceuxHM à venir discuter avi»c lui sur Topi- 
nion qu'il devait se former h cet égard. Ouanl 
aux vingt autres inventeurs de iiavages en bois, 
il ne croyait pas devoir j^'en oi*cu|»er. Son (dijet 
était d'observer les améliorations Hp|iortées 
dans la pratique de ce mode de pavai?e, et 
d'en extraire et maintenir la vérité. 

Nos limites ne nous permettent «pie de don- 
ner un aperçu rai»i(h' de ce discours intéres- 
.sant, qui a duré plusieurs heures; mai** nous 
ne terminerons pas cet article sans y îrjouter 
quehpies faits d'une grande inq'iintam'e. 
M. L. Stevens assure tpie h)rsque les clerniers 
spécimens de tïavage en bois eurent été éta- 
blis, les boutiquiers remarquèrent un aeeroi»'- 
.•sement n'cl dans leurs afTanes, et (pie i.i va- 
leur de leurs maisons était considérablem« nt 
augmentée; que ta crotte et la |>ouss.èiv ipij 
se trouvent actuellement .«sur le pavage en bojs 
d'Oxfonl-Street , fonnent à peine anjnunPhui 
lerpiart de la ipiantité qui s y élevait nupara- 
vant, et cpie cerpiart v éliutajq)ortéen L'i'ande 
partie des autres |>oinls de la rue sur le pa- 
vage en l»ois ; que dejuiis la même époque, la 
Quantité de fractures des comluits de A:az et 
'eau, dans (loventry, par exemple, est tout 
au plus d'un sixième de ce uu'elles étaient 
auparavant , et que le [lavagedont il a parlé, 
et qui offrt» des défectuosités dans le mode 
de construction en rainures, est le seul au- 
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joiird'hui (jui iUmnv Ihmi à des [itiiiiitci.. 

Nou-s avtms îïiis^i ivrucilli <!cs li^los ijtii ont 
4' lé lues par M, Sleveti*^, H ipn lin <>nl étr 
fimriik»s, liiUI par Icsparlirs re.sperltvr8,<in** 
M. Sleail t'ii a (tos** 87 il* mètri's rarrés [rufc 
sure su|nu'lu*iHlt*;, d^ins «lillV-n-nlos parliez He 
LtHulres ; lu iM>inp{»^'nitMn*itmpulitain<'. iHtîDt; 
M.Carev, iT^il);M.<»nfiJiii:ui, ThiO; rtVi. IVim- 
kiri li*»^, ^'' <!"' f"'^ "'* *'J*^*' '^^' âi>2i0 ini'- 
ln*&, «riiantilé iiuî, nous fcspéroiis, sv déni- 
(>|(*ra Viintiée prm'h^iinr, pourvu toutrfni^ 
que lt*s lravau\ ^uieut roinLMiabkuK'ut r\t'- 

eûtes» 

Nous rendons jusliec h Toralfur on disnul 
nu'ayaïit soutenu pi^uilanl plu*>ieurs heure!» 
Itttte'nliim d'imt* assciiriiltr tioinlireuse sur un 

h ■ ' " ' '11 s fcni fiis- 

► p;ir dw? n|>- 
ni,iihiisseiîi«'ni?> uii.Minnr>. 



• Nous apprcnous «prnn va faire eu Kr;uicc 
Pessai d'un uuuveau systùme de pava^L^e en 
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une atilre direelion ; ce hloe central e&t égal en 
t'pai5Keur aux deux autres bloes mrs ensemble^ 
et supporte les elieiilles, boidons ou rhevil- 
ki. de i)Mis dont Ws extréuiités 8ont iatrodiii- 
tes <lans dcf* trous prutiqués À cet eiïei daud 
les bloes latéraux. 

Leç systèmes déerils iei Mml 1& rombinaisnn 
d*un eertaiii uoud»re desdits bloes, romnoséii 
pour f*)rrNer un pavaju-e e(»m pacte et solide ; 
lendits blcM> ainsi réunît se supportent ïan 
uns les autres, I.e^s bloes (peuvent être plarês 
en li^'nr droite sur la Inniiueur de la rue, ou 
an^'ulaireriM'Ul^ (ot itiriL'uiialement en travers 
deïu rue, mi bieneneore^ iLs peuvent être |da- 
eés dr ♦•'••'MU iiM-. I .c |j-L..^ »(,, pcM^tre repo- 
wnt adjaeens 

et rn ,;,L . r., uiitm lalé^ 

rau\ Il s bloc9 du centre dei 

Idors 
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piBUÉ SOIS LE nmmi 

A L*IJSAGE 0ES llLLflSET DE8 GAMPAG!VE.H. 

Metne ni«tiiiuelU< «pi^eialt'mriit con^arW-r «ti liten-^tre . «tt ronrori , à l'«tflf UorAtlon 

l^rosre«<d»e ûe t'tuiertf iir ilr% nii^iiiiKe« 6 f^ifif ration pli>iili|iie et morale dfr» enOiaiii, 

à Ittyf l^oe, mu\ luiHle» , atit art» ulltei» el iTaKréitii'til, A rtiortlrulture, à Vuri 

ciiilB«ln\ Aui d^noiiterira #f prorim^t» ci«ii«U, enfla A lout ee qui petit 

ûmmcr.mear^tarm ci cou»rr%er Ir bônlMQr «cmiMlIque. 

Chaque numéro, paraiâaanl louîi le» mois, à partir du 15 novembre , contiendra deux feuillus 
<rimpn*$â^iou à deux coloimea , nvec vtgaeitim'ftiir bois , et formant tous les nm un volume 
grand »n-8'\ i^ prix de rrd>ontKMnont mi de 6 fr. par an pour Paris » 7 fr. 50 cent, pour I©s de*- 
partcmens , et ^ IV ttuMv \\'i\Aiv^in\ 
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ROTATIVE A ÉMISSION, BREVETÉE EN 18>fl« 

. Le mérite de cette invention est aujourd'iiui parfaitement établi tant par les expériences qui ont été faites 
avec le plus grand soin que parle grand nombre d'ouvrages de toute ôorte qui s'éxécuteut journellement par 
le moyen de celte Macbiuc dans les diverses fabriques où elle a été placée. 

Pour suflire aux demandes, les ateliers, pour la fabrication de cette Machine, ont été considërablcmenl 
agrandis, et les propriétaires sont en mesure d'exécuter tous les ordres qu'ils reçoivent, quelle qu'en soit 
l'étendue. 

Les principaux avantages qui distinguent cette Machine de celle à Piston peuvent être énumérés de la ma* 
nière suivante : 

V Simplicité de constrcctiov. 

On peut la garantir à un degré qui n'avait pas enoorc été atteint. II semble impossible d apporter plus de simplicité dans 
la construclion d'une Machine aussi puissante. 

2^ ÉCONOMIE DE COMDUSTinLE. 

La quantité de vapeur mise en usage dans cette Machine étant , relativement ù la rorec déployée , bien moindre que celle 
f]ue néces&ite la Machine à Piston, la quantité de charbon ou autre combustible nécessaire est par conséquent moindre dans la 
même proportion; l'économie équivaut constamment à un tiers par comparaison avec les meilleures Machines à Piston 
agissant dans les mêmes conditions. 
3*» Premiers Frais. 

Les dépenses des Machines àPiston, y compris les Chaudières. Constructions, Frais d'établissement, etc., excèdent si fort 
celles qui sont nécessaires pour la Machine Rotative, que celte différence suriirait seule pour lui assurer la préférence. 

Le |)rix comprend celui des Chaudières, des Pompes, et enfin de la Macliine complète et perte à être montée. 
4^ UsLRE , Durée. 

Ceci n'est pas un des moindres avantages offerts par la Machine Rotative. Dans la machine à Piston , la dépense annuelle 
pour les réparations inévitables est considérable; les réparations causent une grande perle de temps. Dans le système de la 
Machine Rotative , il n'y a pas de réparation à faire : l'axe , seule partie qui agisse , et par conséquent la seule qui pourrait 
être sujette à se déranger, vient d'être rétîemment visité dans la première Machine Rotative montée en Angleterre , et qui a 
servi à toutes les expériences ; après quatre ans de travail constant , il a été trouvé dans le même état que le jour où il 
avait été posé; la Machine, sous tous les rapports, était dans un état parfait. On peut également s'abstenir do faire usage 
d'huile. 

5" L'Application' en est facii.e a tout ouvrage qui nécessite l'emploi de la Vapeur. 

Dans les Machines où une grande vitesse est nécessaire, la Machine Rotative s'emploie avec le plus grand avantage , et 
cependant on l'applique avec le même succès dans celles qui n'exigent que peu de vitesse. 

La Machine à Piston, par la nature de sa construction, n'est pas calculée pour une grande vitesse, et, quand on veut l'obte- 
nir, elle travaille avec de grands désavantages. La Machine Rotative à émission opérera au contraire avec un égal avantage 
dans toutes les conditions possibles de haute ou de basse pression, en sorte que, quelle que soit l'application particulière de 
la force motrice soit pour mouvoir des Ventilateurs au taux de 1,000 à 2,000 révolutions par minute, ou pour un moulin à 
sucre au taux de 4 à 5 révolutions par minute, soit pour pomper de Teau, monter la houille des mines, ntettre en mouvement 
un moulin à scies, moudre du blé, etc., etc. Tous ces divers ouvrages peuvent s'exécuter aisément et sans autre dépense que 
celle a faire pour les mécanismes nécessaires. 
6* Solidité et Lëoëreté. 

La solidité et la légèreté de cette machine sont en rapport de la simplicité de sa construction, aussi peut-elle ctru tians- 
portée avec la plus grande facilité d'un lieu à un autre, ce qui doit la rendre précieuse aux propriétaires des mines et à tous 
ceux qui trouvent nécessaire de changer souvent le lieu de leurs opérations. 

Il est facile de prouver que le montant des économies obtenues par l'usage de cette Machine, comparativement à une 
Machine à Piston d'égale force, équivaudra, dans l'espace de trois ans, aux premiers frais d'achat de la Machine avec ses Chau- 
dières et ses frais d'établit?sement. 

S'adresser^ pour obtenir tous les détails et les renseigmmewts quon peut désirer sur la Machine Rotative à Emission , à M. M. -G. 
Mitchell, rue Notre-Dame-des- Victoires^ -26, pris la place de la Bourse, oiV on donnera toutes les itiformations denrées. On peut y 
prendre aussi connaissame des certificats des personnes qui se servent de la Machine. 
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Ormide» linrtiepi dr clieitiliiii 
de fer, 

Nous iusérous le projet de loi présenliî 
par le ministre des travaui publics à la 
Chambre drs députés. 

Les jDuriiaux de Paris Pcnvisagent sous 
dîflërents points de vue ; c|tiatit à nous, 
nous cliruns seulement que i.i le ministre 
n*a pas fait tout ce que nous aurions désiré, 
uoui l'acceptons comme ud caniiiience- 
meot d'amélioration. Nous ou us abstenons 
de tous CLuniiientaires ; mais nous invitons 
ceux de nos lecteurs qui auraient quelques 
communications à nous faire ii ce sujet, a 
nous les adresser; dos colonnes leur sani 
«ouvertes, 

FBOJCT DC LOI. 

TITRE ^^ — Dispositions générales* 

Art. 1". ]l sera étiibli un sj^slème de 
cbemins dt fer de Paris eLse dirigeant : 

Sur la frontière de Belgique , par Lille 
et Valencienncs \ 

Sur l'ÂnKleten^e, par uo point du litloraî 
de la Manche, qui sera ultérieurement dé- 
terminé î 

Sur la frontière d'AUemagn**, par Stras- 
bourg ; 

Sur la Méditerranée, par Lyon, Marseille 
et Cette ; 

Sur rOcéan, par Bordeaux et Nantis. 

Art. 2 ÎA'Aécution des grandes lignes 
deebemins de fer, déB nies par Particlc pré- 
cédent , aura lîeu par le concours de 

rEut, 

Des départements, 

Des communes intéressées, 

De l'industrie privée, 

Dans les proportions et suivant les for- 
mes ct-après déterminées. 

Art. 3* Indépendamment des subven- 
tions qui pourront être offertes par les 
localités et accepte es par le gouvernement, 
le montant des mdemnités , des terrains et 
bâtiments duntroccupation sera nécessaire 
à Pélaldissenienl des cbemins de fer et de 



leurs dépendances, sera p»yé jusqu^ii la 
cc>ucurr«:iice des deux tiers par les dépar- 
temciits et les communes intéressées aans 
chaque déparlcnient traversé j le conseil 
général fixera la part qui &rr& imputée sur 
les fonds déparietnentaux, et désignera les 
communes qui seront appelées au paiement 
du surplus des deux tiers, et il réglera le 
contingent de chacune d'ellc?s en niison de 
son intérêt et de ses ressources iiiuin* 
cières* U^r * 

An. SI Le tiers restant des indemnités 
de terrains el biiimenls, le» lei nissemenls, 
tes ouviagesd*art seront payés sur les fonds 
de PEtat, 

Art* 5, La voie de fer, y compris la 
fourniture de sable, le matériel et les frais 
dVxploitatîon , les frais d'entr<'iit"n et de 
réparation du chemin, de ses dépendanc- s 
et de jiiRtériel, restera à la charge des conï* 
pagnies auxquelles rexploitalion du chemin 
sera donnée a haîL 

Ce bail sera passé sur un cahit r des 
charges qui réglera !a durée el les condi- 
tions de Pexploitalion, ainsi que le tarif des 
droits à percevoir sur le parcours. 

Les cahiers des charges d(îvronl être ap- 
prouvés p;tr ordonnance royaje. 

Art. 6. A l*expiraliou du bail, la valeur 
de hi voie de fer et du matériel sera rem- 
boursée, h dire dVxperts, a la compagnie, 
p:ir celle t|ui lui succédera. 

Art. 7, Pour le règlement des indemni- 
tés de terrains et bâtiments, l'adjninistra- 
tion sera dispensée de remplir les formali- 
tés prescrites paV les articles 23, 24, 25, 26, 
27 et 2» de k loi du 3 mai 1B41 . 

L'appréciation des terrains et bâtiments 
compris dans le jugement d'expropriation 
sera immédiatement déférée au )ury. 

Immédiatement après la décision du 
jury, Tadminislration entrera en possession 
des terrains et lîâlimenls expropriés, en 
consignant le tiers, mis k la charge de PE- 
tat, du montant de Pindcmnité. 

Art, 8. Des ordonnances royales régle- 



ront les mesures a prendre pour concilier 
rexpluitalinn des chemins de fer a\ec Pexé- 
cutiun des lois et règlements sur les doua- 
nes. 

Art. 9. Des règlements d'administiatioii 
publique détermineront les mesures et les 
dispositions nécessaires pour assurer lu po- 
lice, la sûreté, Pusage et la conservation 
des chemins de fer et de leurs dépen- 
dances. 

TITRE IL — Dispositions paritcnin r ^ 

Art. 10, Une somme de 43 milUans est 
affectée it rétablissement du chemm/th- f.^i 
de Paiia ii Lille el Vaiencienr 
Amiens, Arras cl Douai. 

Art. !!* Une somme de 40 mifl 
affectée à rétablissement des parH 
chemin de fer de Paris sur la Méditerrati 
comprises Tune entre Dijon et Cliâlons , 
Paulre enlru Marseille, Avignon et Beau- 
Caire. 

Art. 12. Une somme de 17 millions est 
aflëclée il rélahlissement de la partie du 
chemin de fer de Paris kPOcéan, comprise 
entre Orléans et Tours. 

Art. 13. Une somme de 1 million 5(K) 
m die francs est affectée à la continuation et 
à Pacbêveraent des études des grandes li- 
gnes de chemins de fer définies par l'ar- 
ticle 1*' de la présente loi. 

Art. 14. Sur les allocations mentionnées 
aux trois articles précédents , et sVlevani 
ensendjic à la somme de 102,500^000 (r», 
il est ouvert an ministre des travaux pu- 
blics , sur Pexercice 1842, un crédit de 
11,000,000, savoir: 

Pour le chemin de fer de Paris k la fron- 
tièie de Belgique, 4 millions \ 

Pour les parties du chemin de Paris k lu 
Méditerranée, comprises Pune entre Dijon 
et Châlons, Tautre entre Marseille, Avignon 
el Baucaire, 4 millions î 

Pour la partie du chemin de Paris à l'O- 
céan , comprise entre Orléans et Tours, 
2 millions ï 
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Pour la coDtinuation des études , 1 mil- 
lion. 

Total égal, 11 millions de francs. 

Et surrexercice 1813, un crédit de 12 
millions 500 mille francs, savoir : 

Pour le chemin de Paris à la frontière 
de Belgique, 8 millions ; 

Pour les parties du chemin de fer à la 
Méditerranée, 8 millions ; 

Pour la partie du chemin de Paris k l'O- 
céan, 6 millions ; 

Pour la continuation des études , 500 
raille francs. 

Tout égal, 22 millions 500 mille francs. 

TITRE m. — Foies et moyens. 

11 sera pourvu provisoirement, au moven 
des ressources de la dette flottante, à k 
partie des dépenses autorisées par la pré- 
sente loi, qui doit demeurer à la charge de 
l'Etat. 

Les avances du Trésor seront définiti- 
vement couvertes par la consolidation des 
fonds de réserve de Tamortissement qui 
deviendront libres après l'extinction, dé- 
couverts des budgets des exercices 1840, 
1841 et 1842. 

TITRE IV. Dispositions finales. 

Art. 15. Chaque année, il sera rendu 
aux Chambres, par le ministre des travaux 
publics , un compte général des travaux 
exécutés en vertu de la présente loi. 



Cnhemin 



Corbeil. 



INous avons démontré , dans notre pre- 
mier numéro, que le chemin de Corbeil 
jouissait déjà d'une grande prospérité, et 
que, d'après l'expérience acquise sur la 
plupart des railwajs, son revenu actuel 
se aoublerait après quatre ou cinq années 
d'exercice. Pourtant il ne faut pas perdre 
de Vue que : « l'établissement de cette sec- 
» tion à été une des clauses imposées k la 
» compagnie, et que ce n'est pas de là 

• qu'elle doit attendre ses plus nvorables 
I» produits, mail bien de la hgne principale 

• de Paris à Orléans. » 

En effet, si ce chemin tronqué s*arrêtait 
à Corbeil, il continuerait à se voir enlever, 
f>ar les bateaux à vapeur de la Seine , le 
tiers de ses voyageurs et la- presque totalité 
de ses marchanoises ; mais en se prolon- 
geant jusqu'à Mon tereau, toute coneurrenee 
cesserait^ et nous posséderions, au lieiid*iin 
impasse^ un railwaj complet^ d'un bon 
parcours, et ayant pour te r min ms an des 
grands centres de communication du 
royaume. Montereau serait le point le plot 
favorable pour établir l'entrepôt des mar- 
chandises dirigées du midi sur Paria, et 
po«r créer un vaste ma^|asîn de charbon 
deitbé à alimenter les uiises et locomoti- 
ves de la compagnie. Quand une voie de 
fer slouvrira jusqu'à Saint-Etienne, le com- 
bustible qui maintenant revient k quarante 
francs n*en coûtera plus que «etse. 

n serait dose du devoir de b compagnie 
d'Orléans de ioumissionner elle-même ce 
complément dn chemin de Corbeil. '^Entre 
ses mains, il serait mieux et plus prompte- 
mentepéôtféj et administré plus economi- 
qoemmit. W fimvemement ne refntennt 



certainement pas son concours, sous forme 
de prêt ou autrement , à une mesure qui 
ferait faire un pas immense au projet de 
lier ensemble Paris et Dijon. 

Cette prolongation s'obtiendrait du mi- 
nistre sans les formalités et retards d'une 
discussion législative, et les travaux , pous- 
sés avec activité pendant la campagne ac- 
tuelle, seraient très-avancés en 1843. 

P. S, Nous en étions là de notre tra- 
vail, quand nous eûmes connaissance d'une 
protestation insérée dans plusieurs jour- 
naux de la capitale contre notre premier 
article, protestation qui exige de nous une 
réponse immédiate. 

En matière de railways, deux pays voi- 
sins surtout pourraient nous aider de leur 
expérience : l'Angleterre et la Belgique. 
Dans ce dernier royaume, où le réseau s'est 
édifié par l'adjonction successive de nou- 
velles sections à une première section leur 
servant de base, on a constamment remar- 
oué que l'ouverture d'une nouvelle section 
faisait augmenter la recette sur chacune 
de celles déjà ouvert< s , et que la prospé- 
rité d'un railway dépendait du nombre de 
ses sections. En Angleterre , de même , le 
trafic sur un railway est en raison de l'é- 
tendue de son parcours } ce pajs comptait 
en 1S41 trente chemins en pleine activité, 
dont dix ayant une longueur moyenne de 
vingt-neuflieues, et ces grandes henes per- 
cevaient un intérêt de 7/18 p. 0;0, tandis 
que les vingt lignes courtes ne donnaient 
que 3/79. 

Le Railway Magazine avoue que « sur 
» toutes les lignes ciéjà construites en France 
» et sur le continent en général, le nombre 
» des voyageurs que transportent les con- 
» vois est beaucoup plus considérable qu'en 
» Angleterre. » 

Les environs de Londres sont desservis 
par quatre chemins de fer, Blackwall, 
Croj/aon, Greenwich et Northern et Eas- 
tem^ de même que Paris par Corbeil^ Saint- 
Germain et les deux Versailles, Pendant 
le mois de septembre dernier , le nombre 
des voyageurs parisiens dépassait de 46,800 
celui des voyageurs de Londres , dont la 
population est si considérable; la recette 
aussi éuit plus forte de 104,475 francs sur 
les chemins français qui avaient coûté bien 
moins cher aue ceux de l'Angleterre*. 

Ponrl'éublissementdeses railways, l'An- 
gleterre a eu de grandes difficultés à vain- 
cre : la cherté des terrains a fait monter les 
frais de construction de certains railwaya à 
17^340,000 francs par lieue. 

De grandes fautes aussi ont été commises 
par la législation en autorisant des lignes 
qui font double emploi | des sommes énor- 
mes ont été dépensées en frais de procé- 
dure, et tandis que la loi française r^uit à 
un tanc les droits d'enregistrement, les 
avocats prélèvent en Anrieterre , sur qua- 
U*e chemins seulement ,7,938,000 francs. 

Quand les hommes de loi font curée, 
les gens d'église ne restent jamais en ar- 
rière ; ces derniers suppriment sur plusieurs 
railways les convois du dimanche , les plus 
productifs de tous, et anathématisent les 
contrevenants du haut de la chaire. 

Toutes ces causes réunies s*étant oppo- 
sées, dès le début, au succès des rallwajri 
en AngleterrCj ont jeté le découragement, 
non-eeulement parmi les actionnaires indi- 



gènes, mais sur le continent, où l'on ignore 
encore que « de tous les pays de l'Europe, 
» la France se trouve, sous le rapport des 
» chemins de fer , dan^ les conai tiens les 
» plus favorables. » 

Tant que cette vérité sera méconnue, 
nous consentons à passer pour exagérés; 
mais nous ne continuerons pas moins à 
soutci.ir l'exactitude de nos calculs et des 
renseignements qui leur servent de base. 

Clieiitlii du HÀYre à IHar- 
seille. 

Le chemin de fer du li&vre à Marseille est 
destiné à tenir en France et même sur le 
continent le promier rang. Cette ligne forme 
la section centrale d'une grande artère eu- 
ropéenne qui, partant d'Edimbourg, tra- 
verse l'Angleterre et la France, et pénètre 
dans les deux péninsules en s'arrêtant à 
Naples et à Lisbonne. Par elle, Paris serait 
en communication directe avec l'Océan à 
Cadix, avec la Méditerranée à Celte, avec 
l'Adriatique à'Ancône. 

Par la prompte exécution de ce chemin, 
la France s'assurerait le commerce du Le- 
vant, sans avoir à redouter la concurrence 
de la ligne qui, de Trieste à Ostcnde , ou- 
vrirait aux Indes la communication la plus 
directe avec les Des Britanniques et le nord 
de l'Europe. 

En substituant cette ligne si pleine d'a- 
venir à un réseau imaginaire, le gouverne- 
ment n'aurait plus à se préoccuper de tou- 
tes ces lignes secondaires qui, d'elles-mêmes, 
viendraient se rallier au tronc centra], en 
devenant ses tributaires. 

Quand , après sa longue léthargie , la 
France montrera au monde un railway mo- 
dèle^ elle se trouvera à la tête de l'industrie 
continentale , et Paris deviendra le centre 
des communications européennes. 

Par suite de l'incurie des autorités et de 
Pextrême timidité des capitalistes, la France 
n'occupe aujourd'hui que le huitième rang 
sous le rapport des chemins de fer. Par la 
construction d'un railway royal entre les 
deux mers , elle pourrait se réhabiliter et 
marcher de pair avec les Anglais et les 
Américains. ^ 

L'avenir de ce chemin dépend presque 
entièrement de la bonne direction donnée 
à sa portion centrale entre Orléans et Rouen. 
Que les compagnies comprennent que la 
Frauce leur con6e non- seulement ses plus 
çhers intérêts , mais son honneur , et elles 
s'entendront pour adopter chez elles un 
système uniforme et des améliorations qui, 
partant du centre, se propageraient rapi- 
dement jusqu'aux extix*mités. 

Une mesure d'une extrême urgence de- 
vrait surtout fixer l'attention des deux com- 
pagnies d'Orléans et de Rouen ; celle de 
lier ensemble les deux chemins sans solu- 
tion Je continuité. Le gouvernement est le 
premier intéressé à la confection du tron- 
çon intermédiaire, qui lui permettrait de 
réunir sur un même point tontes les loco- 
motives de la capitde. et de fidre transpor- 
ter anisi, en quelques neuret, à la frontière, 
dea armées entières avec l'artillerie , la ca- 
valerie et le matériel nécessaire pour en- 
trer immédiatement en campagne. Dès que 
Paris serait trareraé par une voie de fer, 
ses moyens de défense seraient doublés. 
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lie CiïreHf-'^WeMiern et laCârniide- 
ITlérlilloiiitle* 

De même que le Ortut-^Vesiem l'uut le 
pitmier iiing piirniî \vs railways vu Augle- 
lerre, h Giaiide-MtridiouHle esl doï.tin<^ ' à 
occuper 1» premifïe pl;ice parmi les cbc- 
miûs de fer de h Fratjce t^'l du conliiifnl. 
Cette dernière ligne ne peut opposer en- 
core quVn IronçoQ de .sept lieues Irois 
quarts aux quaranle-sepl lieues et demie de 
SH rivale. 

Néanmoins^ en les comparant ensemble, 
nous obi tendrons d< s résultais rjui devien- 
dront dv jui^r en jour plus exîiets, à mesure 
que le lionçuii français s'agrandini* 

Le Ori'al-^f^estern ^oa\t^ri depuis Lon- 
dres jusqu'à Bristol, a réalisé pendant le 
inoîs de j.invier dernier , une recette qui 
lui donne un bénéfice net de 513 p, 0. 

Pendant le mcme mois de janvier^ Je 
chemin de Corbell a reçu une sumiiie de 
66,981 fiMUcs 70 centimes, «>u p;ir jour et 
par kilomètre, dv. 41 francs 76ct;nlimes, ce 
qui lui assure un bénéfice de 5 99. 

La suite fera voir lequel de.s deux pays 
Teipportera dans celle lutte induslrlelfe. 



liocoffiiotlvrs À 4 ou O ri»ii««« 

{Suite tut fin.) 

A lin de comparer la sûreté relative des 
locomotives à quatre ou sist roues , il sera 
bien d'établir b cause des accidents; nous 
eu donnerons quelques eitemples : 

1" Cullisiun entre deux convois, Ellle 
peut être causée pur un conducteur négli- 
gent f dans ce cas rien ne dépend du mécu* 
iiismci mais elle peut être causée pur une 
puissance de vtipi'ur trop faible pour con- 
duire un convoi dans un temps donné. La 
locomotive peut être bonne en elle-même^ 
mais mal cbargée. Il est évident qu'un ac- 
cident de cette nature peut arriver aussi 
bien a vie une lucojiiotivL' a quatre roues 
qu'avL'C une à six roues. 

2* Poids d'en liant de la locomotive. Le 
nombre de roues n'y fait également rien. 

3* Vil>ration latérale ou oscillation causée 

Î>ar les courses aliematives de piston sur 
*un ou Tau ire côté, dans un jnonjcnl de 
gt^ndti vitesse, sen^bLible au pas d'un che* 
val poussé trop vivejnentj le nombre das 
roues n'y fait rien non plus, 

4* Rupture d'un essieu â engrenage, ce 
qui ne dépend pas cependant du nombre 
de roues. Il est beaucoup moins probable 
que cela amvera avec des roues dont J*ap* 
pul est intérieur qu^avec des roues à appui 
erlérieurî celles-ci étant généralement 
adoptées pour les locomotives à six roues, 
et celles-là pour les locomotives à quatre 
roues. Sur les courbes, la force est moins 
TÎolente sur les essieux de locomotive â six 
roues que sur celles à quatre roues, par la 
pression conlre les rebords des roues j de 
lus» le poids additionnel qui a lieu avec 
es appuis extérieurs contribue r augmen- 
ter l'action nuisible de pression contre les 
rebords; au lieu qu'avec les appuis inté- 
rieurs le poids additionnel présente une 
coDtre-force, Par cette raison uti essieu de 
roue a engrenage pourrait , après sa nip- 
ture, continuer ses fonctions avec des ap- 
puis iotérieurà^ tandis quUl lie te pourrait 
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pas avec des appuis exiérieursÉ Les inégu* 
filés du cbemin qui dt-rangenl la babmce , 
stjnt nmhipliéfs par les balis eitlérieure- 
mt-nt et duninuées par les bàtiS iïJtérieurc- 

UR'Dt, 

5** Uuplure d*un essieu d'appui. Cet ac- 
cident a beaucoup moins de cbuiices avec 
une locomotive à quatre roues, qu'avec une 
locomotive à six roues i mais s'il a lieu , le 
risque de sortir de b* li^j'iie est plus grand, 
a moins que les roues de conduite de la lo- 
c<> m o l i ve a s i X rou es s o î en i fa i tes sa n s ressorts j 
d;ins ce eus le danger est beaucoup plus 
considérable* Par opposition à ceci, pour- 
tant, la locomotive a six roues, sans rebords 
aux roues de conduite, est moins sujette a 
rcHnpic l'essieu. 

6" Inégalité horizonUle du cbemin de 
fer. Si les locomotives étaient construites 
sans ressort, les cb.mces de pression sur 
toutfs les roues seraient en faveur de la 
locomotive a quatre roues, avec des res- 
sorts parfaitement efficaces i la pression 
verticale peut être la même sur six roues 
que sur quatre. 

7" Inégalité latérale des rails. Dans ce cas 
la locomotive à quatre roues roulera avec 
moins de frottement, mais aussi avec moins 
de fermeté i la locomotive à six roues, au 
contraire, roulera avec plus de frottement 
et plus de fermeté. 

D'après ce qui précède , il paraît qu'une 
locomotive k quatre roues peut être con- 
truile de cette manière comme étant plus 
sûre qu'une locomotive à six roues et vive 
i^*ersâ. Le nombre de celles qui ont été mi- 
ses en usage, sans accidents, le prouve clai- 
rement* Le public s'est donc récrié, non 
qu'il ait senti le besoin d'une double paire 
de roues , mais il a reconnu que les con- 
struclcni s avaient besoin d'une connaissance 
intime des lois de la gravitation. Les cou' 
structeursdelocomotivesàsii roues ne sont 
pas à Tabri de ce irproche. 

En admettant donc que les locomotives 
a quatre roues aclucUeiS soient construites 
d'une manière aussi sârc que celles à six 
roues, et sous certains rapports , même 
plus économiquement avec les principes 
existants de construction sévère, la ques- 
tion subsiste de savoir quel est le nrinci|)e 
général capable de développement aansPun 
et l'autre cas. Il faut ici, jusqu'à un certain 
points raisonner par analogicr Dans un na- 
vire à vapeur, les roues son l placées près 
du centre de la longueur { on obtient de 
cette manière plus de fermeté. Un flèche a 
sa plus forte grosseur vers le centre , son 
vol n'en est que plus fenne ei plus assuré. 
Une fusée a sa force et son plus gros vo- 
lume fixés à l'cxli-émité la plus avancée, et 
fait, en serpentant, un mouvement qui n'fst 
affermi que par la longueur de la baguette. 
Un pot>son, dont la force de propulsion ne 
réside que dans sa queue, a cTe la longueur 
pour Pallèrmir et des nageoires au* centre 
avec lesquelles il Se balance. Dans ces dif- 
férents cas, nous trouvons que la longueur 
en est grande proportion un principe es 
senliel à la largeur. En supposant donc une 
ligne droite de cbemins de fer , il est évi- 
dent que les plus longues locomotives se- 
ront les plus fermes, soît qu'elles aient qua- 
tre ou six roues. En supposant encore que 
les locomotives soient de poids égal , celle 
qui aura six roues aurm 1 avantage , en ce 



qu'elle pourra , si ou le désiit; , porter la 
presque totalité du poids sur les loues de 
conduite, au lieu qu d faut mettre un poids 
considénible sur 1 s roues de devant de la 
loconnïtive a six roues, afin de les tenir 1er- 
uit-mL-nt appuyées sur \ts rails, La locomo- 
tive ii quîitr*? roues agit comme un simple 
levier sur le principe de la rumaine , 
la locomotive à six roues agit comme 
double levier sur Je principe du fléau 
de la balance : les roues d'appui de de- 
vant de la locomotive à quatre roues 
sont tenues fermement sur It^s rails 
par la gravité ou le pitids seul de la loco- 
motive, à moins que le poids ne soit fixé 
sur le devant de la locomotive, bu lieu de 
l'èire sur le derrière , comme cela se pra- 
ti([ue ordinairement , tandis que les roues 
d'appui de la locomotive agissent comme 
levier seulement, cbaque paire coutiactant 
la tendance des antres à se lever des rails. 

11 est II rs de doute que sur les courbes^ 
la b<coniotive a quatre roues , d'égale lon- 
gueur de la Itjcouiotive à six J'oues, passera 
iii ne pourra pas passer la locomotive a 
six roues, à moins que les roues de conduite 
n'aient point de rebords. Le lait est que les 
locomotives à ({uati e ou à six roues , telles 
tiu'elles sont construites aujourd'bui , sont 
(les sortes de patins dans presque toutes 
les circonstances, et, dans beaucoup de cas, 
ce sont des patins placés veiticalement ; el- 
les ont toutes une pente distincte vers un 
parcours, ioit en ligne directe, soit en li- 
gne courbe, selon que le tnivail de ces lo- 
comotives est lait exactement, et selon tou- 
tes les règles ou nom \ et la supposition que 
les cônes des roues compensent en courbes 

f>ar l'acliDo mécanique , est lout-à-fait sans 
bndement. Les essieux sont placés paral- 
lélemcnt l'un à l'autre , ou sont supposés 
rêlre^ ils sont arrangés de manière à ne 
pouvoir jamais changer de position: s'ils 
sont parallèles, leur tendance est à<\ courir 
constamment en ligne droite ; s'ils ne sont 
pas parailèles, ils courent en décrivant une 
courl>e. Les rails n'étant jamais, ni en lignes 
droites, ni en lignes courbes, mais un com- 
posé d'irrégularités de toutes sortes, un 
frottement continuel a beu entre eux et les 
roues, et les cAoes des roues agissant comme 
un iatérnl gracHent qui leur donne la faci- 
lité de glisser en arrière quand les rebords 
toucbent les rails. La plupart des secousses 
sur les chemins de fer doivent être attribuées 
â cette circonstance \ c'est le supplice de 
Sysiphc, montant et remontant éternelle- 
ment son rocher sur le flanc d'une monta- 
gne. Les personnes qui ont l'habitude de 
voyager sur les chemins de fer peuvent s'en 
convaincre en ayant Pœil sur les roues et 
les rails, et en observant tous les mouve* 
ments. 

Quelques uns maintiendront que les lo- 
com rétives à six roues suivTont assex libre* 
ment toutes les courbes existantes ; il y au- 
rait beaucoup a dire contre cette assertion. 
La véritable question, cependant, est celle- 
ci : Est-il désirable , ou plutôt , n'est-il pas 
absolument nécessaire, occasionnellementj 
de fab-e des courbes a rayons très-petits, 

1)0 rUculiè rement dans les pays montagneux? 
1 est clair alors que le but qu'il faut attein* 
idre est de construire les locomotives de 
manière que ta longueur puisse être con- 
servée, en cédant latéralement , pour éTI U 
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le frottement et le danger de sortir des 
rails { si cette espèce d'élasticité latérale est 
observée, on atteindra une longueur plus 
grande qu'il u'aété possible de la pratiquer 
jusqu'ici^ et alors une surface de feu plus 
considérable peut s'obtenir sans aucune 
tendance ; la seule limite du puids sur les 
roues de conduite étant la cajiacité des 
rails. 

Quant à la dimension et k la force des 
locomotives, on trouvera que les plus gran- 
des et les plus puissantes sont les plus éco- 
nomiques, pourvu que la charge soit forte. 
Si les convois sont légers et fréquents , les 
petites locomotives seront les meilleures, 
mais de trop petites locomotives seront beau- 
coup plus coûteuses à acheter et à faire fonc- 
tionner que de grandes de force propor- 
tionnée. 



On lit dans le Moniteur belge : L'Alle- 
macnc marche rapidement sur nos traces 
en fait de travaux de chemins de fer; elle 
a déjà, parce moyen, rapproché plusieurs 
de ses grandes villes ; mais toute l'Allema- 
gne centrale et particulièrement les riches 
contrées de la Saxe sont encore séparées de la 
mer et de la Belgique, par l'espace considé- 
rable qui se trouve entre Francfort et Lcii>- 
sick. Quoiqu'il en soit, le plan de cette éten- 
due de pays a été, par les ordres du duc 
de Saxc-Cobour^, levé par son ingénieur 
en chef M. de Ridder, qui a examiné aVec 
soin le tracé de plusieurs lignes de com- 
munications. Un chemin de fer de Franc- 
fort à Leipsick compléterait la jonction des 
villes de 'Berlin, Dresde, Bruxelles et les 
ports de la Belgique. A cette grande route 
commerciale, aboutirait une branche im- 
portante qui joindrait la Bavière et les du- 
chés de Cobourg et de Meiningen, d'un 
côté, avec la mer du nord par Cassel et 
Brème, et de l'autre, avec le Pas-de-Calais 
par le Rhin et les chemins de fer de la Bel- 
ique. M. de Ridder a porté ses travaux 
['arpentage jusqu'à Nuremberg, et n'a 
trouvé aucune élévation de terram au-des- 
sus de 3 1/4 sur 100, ni aucune autre dif- 
ficulté. Si ces projets sont mis h exécution, 
Bruxelles ne sera plus au'à 36 heures de 
distance de Leipsick et 44 de Berlin. 

DoniiëeA à l*aM»se «es Diree- 
teurs de luiate-teari 
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Le montant proportionné des inatérîaux 
requis pour faire mille kilos de fer dans les 
fourneaux à coke, dans le MonmouUisire, 
est comme suit : 

1^2,000 kil. de eoke contenant 1,500 
kilos de carbonne et le restant en terres ou 
oxides} 

S* 3»500 kil. de mine calcinée contenant 
1,100 kil. de fer, 460 kil. d'oxigène et le 
reste en terres étrangères et ozioes; 

3" 1^000 kil. de pierre ^ chaux contenant 
1/4 p. 0/0 de carbonate de chaux, 4 pour 
O/D de terre et t pour cent d'eam 

4* 360,000 pieds cubes anglau d'air at- 
mosphérique contenant k peu près 3,000 
kil. d'oxigène et 10,000 kil. de nitro- 
gène. 

Tels sont les matérianx ordinairement 
requis pour faire mille kilos de fer dans le 
district en question; l'exacte quantité de 



cba(|ue article varie continuellcMueut par 
suite de l'état brut it incertain dont on les 
délivre respectivement aux fourneaux. 

II est rare que le coke soit d^une qualité 
égale pendant toute une seninino, tant par 
la manière* irrégulière dont il est lait , que 
par la nature variée du charbon dont il peut 

Sro\euirj quelques charbons contiendront 
eux ou trois fois autant de cendres et aussi 
deux ou trois fois la quantité de braic,dVau, 
de gaz et de soufie que d'autres, qui em- 
pêcheront nécessairement les directeurs de 
nauts-fournauxd^adhéreraux mélanges uni- 
formes dans leurs charges. Quinze cents 
kilog. de coke avec de forts matériaux, et 
mciue à air froid, seront quelquefois suffi- 
sants pour faire mille kilug. tle l'er ; mais on 
ne peut, dans la localité en (Question, se rc- 

{)oser sur la ceilitude de Cimtinuer de le 
aire ainsi, quoique la quantité de coke né- 
cessaire pour ravi\er le fer soit rarement 
plus d'un quart de lu quantité actuellement 
employée; néanmoins on reviendra plus 
tira sur cet objet. 

La quantité de cendres contenue dans le 
coke peut varier de 5 à 15 p. 0/0 de son 
poids; on peut amplement prendre pour 
terme moyen 10 p. 0/0 , dans la quantité 
re(iuise pour faire mille kilog. de fer. Les 
parties dont se composent ces cendres sont 
plus ou moins de silex, d^alumine , de car- 
bonate de chaux, de inaguisie et de pro- 
toxide de fer , dont les proportions exactes 
ne peuvent être fixées que par des analy- 
ses, qui doivent être souvent prises aux 
établissements respectifs et dûment enre- 
gistrées pour la gouverne du directeur : 
cinq mille kilog. de charbon est la quan- 
tité que l'on emploie pour produire trois 
mille kilog. de coke , si on le prépare à 
l'ancienne manière; mais s'il est préparé 
de la manière ordinaii*e, quatre mille cinq 
cents kilog. de charbon donneront trois 
mille kilog. de coke, et donneront en même 
temps le goudron , le gaz et l'ammoniac 
pour l'usage et la vente. 

L'ancienne manière de faire du coke exi- 
geait truis mille kil. d>r charbon pour faire 
mille kilos de fer, mais avec des fours con- 
venables deux mille kilos doivent suflire ; 
dans le premier cas, on doit se servir de 
gros charbon; dans le dernier, moitié de 
gros et moitié de petit, produiront la même 

Suantité de coke avec l'avantage de plus, 
e faire un combustible plus doux que le 
coke fait à l'ancienne manière ; ce qui dans 
plusieurs établissements ferait une diffé- 
rence de 5 à 6 francs sur mille kil. de fer 
en gueuses. 

Le charbon qui produit une cendre rouge 
ne sera jamais d'un bon emploi dans les 
hauts-fourneaux par suite du souffre qu'il 
contient, et dont on ne peut jamais le débar- 
rasser en entier, excepté par la complète 
combustion du charbon et du souffre de fer 
qui s'ynrouvent. 

Le charlion dont la cendre est blanche 
devrait donc toujours être choisi pour les 
établissements de hauts-fourneaux, quand 
cela est praticable ; le charbon se combi* 
nera avec l'oxigène dans deux proportions, 
savoir : i^ un atome ou 6 liv. tonnes, on- 
ces, ou crains de carbone (le nombre six 
étant celui qui représente les proportions 
combinées], joint à un atome ou8iiv. d'oxi- 
gène (le nomnre huit étant celui qui repré- 



sente les proportions combinées de car- 
bone), produira un atome ou 14 liv. de gaz 
oxide carbonique; qui se trouve être le gaz 
inflammable qui se développe ou sort de la 
cheminée des hauts-fourneaux. 

Un atonie ou 14 liv. d^oxidc c irbonique 
(cimtenant six de carbone et huit d'oxi- 
gène) combmé avec un autre atome ou 8 
liv. d'oxigène, produira un atome ou 22 liv. 
d'acide carbonique; en conséquence, 22 liv. 
déicide carbonique contiendront un atome 
ou 6 liv. et deux atomes de charbon ou 16 
hv. d'oxigène ; pour réduire ces 22 liv. 
d'acide carbonique en oxide carbonique, il 
faut donc un atome additionnel ou 6 liv. de 
ciifbone, ce qui produira 28 liv. ou deux 
atomes de gaz oxide carbonique. 

La quantité d'oxigène nécessaire pour 
convertir, disons-nous, 4,000 li\. de car- 
bone en oxide carbonique, sera de 5,333, 3 
ou l'oxigène contenu dans 24 livres, ou 
320,000 pieds cubes d'air atmosphérique, 
le résultat étant 9,333, 3 d'oxide carboni- 
que mêlé avec 18,666, 6 de nitrogène ou le 
surplus de l'air atmosphérique; toul, 28,000 
liv. Mais si l'on convertit le carbone en 
acide carbonique, il faudra deux fois la 
quantité ci-dessus ou 10,666, G liv. d'oxi- 
gène, ou l'oxigène de 48,000 bv. ou 640,000 
pieds d'air; il en résulterait dans ce cas 
14,666, 6 d'acide carbonique, mêlé avec 
37,333, 3 de nitrogène; total, 52,000 liv. 
Nous sommes amenés à conclure que le 
degré de chaleur produit dans un haut- 
fourneau par la combustion partielle de 
4,000 de carbone en oxide carbonique, 
n'est que de moitié de ce que l'on obtieu- 
diait de la même quantité de carbone, s'il 
entrait en complète combustion et s'il 
était converti en acide carbonique; car, 
convertir l'oxide carbonique en acide car- 
bonique cela nécessitera le même degré 
d'oxigène requis pour convertir le carbone 
en oxide carbonique; eu conséquence lo 
gaz qui sort des cheminées des hauts- four- 
neaux deviendrait un combustible de la 
valeur de mille kilos de coke pour chaque 
mille kilos de fer produit ou 50 pour 100 
de la totalité mise en usage, et que l'on 
pourrait appliquer avec avantage sous les 
chaudières a vapeur, pour les tuyaux à air 
chaud, les portes et généralement pour tous 
les moyens de chauffage et d'évaporation ; 
mais la question de savoir s'il peut être em- 
ployé avec avantage dans les hauts-four- 
neaux et dans les raffineries, tout à la fois 
avec l'air atmosphérique, est un problème 
que personne ii présent ne peut résoudre 
d'une manière satisfaisante, car quoique 
l'oxide carbonique soit un gaz extrêmement 
inflammable, dans le cas en question, il 
serait mdlë avec deux fois son poids de 
nitrogène» 



Ou lit ce qui suit dans la spécification de 
nouveaux brevets accordés sunultanémeni 
en Angleterre et en France , k M. John 
Graflon , ingénieur civil de Paris , pour 
l'amélioration d'une méthode de fabrication 
du gaz : Les reiorts employés dans cette 
méthode sont construits en nriques a feu, 
dans la forme d*nn ibur , divisé par une 
cloison transversale afin de former une 
double retorte: il j a un fourneau sous les 
extrémités de cliaque retorte , et ces exu*é- 



mites ODt cb^cune une porte* Selon Tiiabi- 
lude, la retoiie est couverte dans toute son 
étendue d'une voûte destinée k icienir la 
ciiAleur, garnie de deux passages conduis 
saut dans un espiice qui st.* trouve «u-di-ssus 
de U \ùillL'j cl qui commu nique a sec le 
lujau. De ces relortes , le goi passe dans 
une iiulre retorte appelée décomposeur, et 
qui doit le dégagiîr de toute impureté. Le 
dccuniptïseur est connue les autres retords, 
pourvu d'une voûte propre à retenir la 
clialeur, et divisé en oualre chambres, par 
trois cloisons loii^iluain;dcs faites en bri- 
([ues depuis le haut de la rttnrte jusqu'en 
bas, l-^i prejnière chambre est occupée 
transversalement pa. plusieurs comparti- 
ments de métal deâcendaut d'en haut jus- 
qu'au riersde toute la hauteur de la reiorte 
à partir d'eu bas. Les autres chambres sont 
rf mplies de coke ou de charbon ardent* Le 
gaz entre dans le décomposeur par le de- 
vant de la première chambre , et après 
avoir traversé toutes les chîuubres au 
moyen d'ouvertures pratiquées à Teilié- 
mité des séparations alternativement, il est 
attiré à Teilérieur au moyen d'un tujau de 
sortie, placé sur le devant de ia dernière 
chambre, par un appareil aspirateur ex- 
haussé joint au tujau. Dans le tuyau de 
sortie » entre Je décomposeur et l'appareil, 
se trouve un boucher de gan métallique 
pour garantir de tous les accidents contre 
l'inflammation du gaz, dans les différents 
tuyaux joints a^ec 1rs retorts et avec ie 
luyau de soriie ; ou peut se scrvu' de toute 
espèce d'appareil aspirateur convenable. 

Les droits que s'approprie l*inventeur 
breveté, sont d^aboi d k laDncation du gaz 
eu double relortes, anaugées de la manière 
cî-dessus décrite ; l'augmentation de la cha- 
leur de ces relortes, par T application d'une 
voûte de chaleur, comme on Ta décrite; 
3** le passage du gaz dans un décomposeur, 
soit détaché ou combiné avec la reiorte j 
4** Tapplicalion d'un appareil au décompo- 
seur pour t a cil i 1er ou forcer le passage du 
gaz au travers dudit dtcompositeur^ ainsi 
i|ue h; bouclier de gaz métallique interposé 
dans le luyau entre l*appared et le décom- 
poseur. 

La locomotive faites par M» Pauwells ^ 
barrière l^oissomiicre, a été retirée du che* 
min de fer de l'aris à Versailles (rive gau- 
che). — Cette machiue, qui a donné toute 
satisHiction, a franchi la tnoniée de Ver- 
sailles, c(ui est d'un milliinelre par mètr., 
suivie de trois voilures^ avec une vitesse de 
'23 lieues par heure, et suivie de t3 voitures 
pleines avec une vitesse de 14 lieues par 
heure, — Cesl la meilleure locomotive tiui 
ail encore été faite en France, aucune lo- 
comotive nuglaise ne Ta jusqu'ici su^pû^séc 
en vitesse et en puissance. Elle est si simple 
flans sa construction, qu'on peut la démon- 
ter, la réparer ei la remonter rapidemeol. 
Nous demandons pourquoi on ra retirée 
du service de ce chemin de fer ?... 
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Nous avons rnséié, dans le premier nu- 
méro de notre journal, une lettre de Bou- 
logne sur le projet du chemin de fer de 
cette ville a Paris. On ix^darae «iijourd*hui| 



de notre impajlialité rmsertion de la lettre 
de MM. les membres de la chambre de 
commerce de Calais en réponse à celle de 
M. Adam, maire de Boulogne, (pii a paru 
dans un journal de Parts et dont le tabteau^^ 
que nous avons duimé,innnail partie. Quel- 
les que soient nos idées sur l'objet en dis- 
cussion entre les villes de Boulogne et Ca- 
lais^ nous désirons vivcnjent que nos lec- 
teurs soient à même de ju|>er avec connais- 
sance de cause. Ainsi nous donnons in^erlion 
a la lettre de MM. les membres de la cham- 
bre de commerce de Calais ; mais nou^ 
nous réseivons le droit de publier les ré- 
clamations auxquelles elle pourrait donner 
heu. 

Réponse à la lettre de M, Adam, maire de 

Boulogne. 

HA, \v in»îre de Boult^guc %iL*ul, à propos *\\i\\ 
ailitlo <iiî jounal ^ur \ti aicmi.i de fer de J.tlk' à 
Culais p;ir DuiAerque, Je «aisir l'opiuido pulilique 
de I uUc grave qaesUou. 

Di-U'iiH'tirs ualurel» des iiilAri*la de Cabis, il est 
d(' notre devoir de leponitrc â*tei alk»gaiiôii»doikl 
ihoiis iiuut garderuiiH bicQ de dénatmer (c leiki. 

Jiii vuici le ré*iiuk6 ; 

« 1- Lf* porl df-' Cabis n'a pat tîiîp^ au mouTC 
> iniL'al des voyageurs, depuii If» ainélioraliona 

• laites au pori de Itoalogne, tpiiï ânm la propor- 

• liou diî iroi^ v<ijrJ»gèur6 sur tieuf. 

• *i' Li pi o^rrsiioa do douaire prouve que le 

• pori de BoiHo^ne pié-eule les» md!flie$ avai^tagus 
" de rapidité et* ne rcgtilaraô *m comoacrue qi/aut 

• \ov»geur$ 

• ô'' ta iigiic par Abbeiille et Hoologne e^l de 
^ 45èi50lfiloméire»plu8 courte que celle qui, j^ir- 

• Ijul de Cabïs, iratl rcjuiiidlre la ligiK? prini^ijiaie 

• vers iIrnhh-Lietard. En roas("qyeiii:e, Si eeUe 

- lîernièni oblcjiait la prèféremL-e, ou fcrail p;^])er 
" a t ha<jue voyageur tl h disque tonueau de mur- 
*> €handi*c, allatil de Pans ^ iS mer, 4 à 5 fr, de 
» plus par vojragc, iadénendammcni de k perte 
" d'une heure et iJeinie dans le purcour». 

• 4" hidiri, le transit de L'Anglçlcrrc tur la Uel- 

- gique par la France est nul; qu4ul uux %op 

• geurs qui MCi^neitt traverser uu coir* de uulie 
-' lerriloire pour se rendre en Belgique* ils formeKl 
•• (oui ;iu plu" uu lutilî^fne de ceui deëtitiés pour 
» !a rr;u(ee. 

»• De quoi «'nplirr s'écrie M. Adam? n'eitt- 

- ce pas d aller il t'ani par le chemuj le plu» 
» e 'url? * 

Nou« n^pondroas i M» le maire de BoulogoG : 
qu'd te'jtgil uofKft^utenvîul d*alk'r de Pari* à Lou- 
dn», luuts etiLûre de Loi.tkrB à M.iljneï^ par la 
ï*;»in e, i't de d4!'Vrli.pp<r eu fîïêine leropà d*fis 1rs 
dépjrh mcrits du Nord ync activité itaduflrkUc! et 
cummrrciale qui iiidcmnise l'Eti^l <lei déjwofea 
^normes occa^iouiiécs piir li a chemins de fer- 

X^^t lort, il y a uéccrJ^^ilé ab»oluc d'asAOCier le 
Ir^iiisil itux iiMerét» tetriloriaui; en un mot» de do- 
ler le* ligmî» de fer d'uiiC cjrculalioM ;i6p« active 
et assejt ii*surée puur qiie les vteissiluiies politi- 
ques ne pui«nenl mettre en p»ril ce< cnliepriwî*, 
ou les rendre onéreu«€i dans des c irconvtan*:e« où 
ev ■ -'* I ■., popîljoti de faire des «acrifî- 

t oserait la ligne d'Amiens à 
i , ur le* 6:«hleft , bordant la 

tiicr dep»4M At*beviile jusqu'à iJfiidogne, sur une 
lou|;ueui' dw rtS.llXI m^lre»; crUe ligne n'aUcnd 
d*en'i ' tiiri^-miits : ail isi le premier 

Ci»Mp mer l.i fr^qtp'iait A rnort. 

(Jii il ._ ..j permis de nous eioritiCr <{e 

ceile opotirùphe do M. Adam : ^ ElM*ct! duiic 
" pmir favoriser ies r-ipports de qafl4|ij«tt élr^iii- 
-^ gers uutrc ewK que nous alioti» cuustiiure îles 

• rliemiiiA do fer? - alors que M. le mairo de 

Boido'j" « t. .rU. 1 r|i d'une vdic qui tieol loule 

«ou in sfjgp, et s'en fait un titre. 

1:1 ' ^- (Il n'j a pai loogtenifMi de 

lelu) .dtiiuua qui; ic6 ndaiions d«! rAngUtnre 
nrec te ?iord étatcirt d'une taip<*rla*u:€ telle , que 
Calais dev.<it sVfrtimer lieureui; d'en élre rioter' 
mi^diair^ ; Çabis devait y borner ses prétentiorii et 
aisser à Boulogne tQut le Midi, 



San» njïîiatef sur ce reviremcnl d'opiniuns lions 
dirons que Si le iransit du ^ord n'eiif^iait^ pas» 
Iravcrs l;i Frai4CT> d f^iudrail (r ■,-— m , ti 
util voyageur», ^viilu^-s à un lii;i 
ljiié« pour la 1 raiice,fi rea'e^l j i i;t 

pour ceî t'i rangers que Ton conth uit dcb cb^mias 
de fer, ce* mi^mes voyageurs viendront ceprudiint 
et puissamment acliirer le clirtnin de Calais à ijlle» 
eî rwtHcr ainsi un utile concours à des enfrej*rises 
qu on i»c saurait environner de trop d'élémeriit de 
produit* 

Comme ni î il serait f^m inlérét pour la Fraru?c 
de placer l'un fie f-i s port? sur eetle Ugne si 
vivace, qui ujiil touàrv^ ;in lUiir»; les ports d*OR- 
tetjde €l d'Anvers graiidjrniunt chaque jour à nos 
d*7ieni, et le i^ouvernemenl o'y prendrait pas garde, 
parre que lionlo^ne est désintéressé dans la i|iics- 
lio;.. 

IHiel cAf le ûéjoeianl, s'écrie M. Adam, qui 
ponvaht envoyer direefement ses marchandises sur 
i-Hlciide âu mt^me prix qu'i Loulogne et Calai** 
les enverra à ces derniers porta, el s'exposera 
ainsi â des frais de transport, à des rormit|jtés el 
à df'ft frais d'une double fign*- de douiiiies. 

Eli birn, ee* négodinl» ^erul.t rem qni niaio- 
teauit dirigent kurs marthûiuiiscs par (fï^lendi' ou 
A*. vers, au lieu d'en faire Tefiv ni direct sur Koller- 
dam. CaCais tempiacern Osientitr et AuverM, nu 
même ijiie et par les rai^mes mulifs que La bis el 
lltiutfijTnf, plus ébi|:in''& de ï*arjs que le HAvre et 
Uji'pjte, servejJÎ ponrtanf de îieu d^^ déliarquemeijt 
aux rnarthaiuliscs qui rédamenl plus de celérile 
que d'économie. 

Ainsi, on iws saurait trop le répéter, ci n'€4t 
pas au poitii à la mer ie plus rapproc/ié de Parit 
qt»*d s'agit d'arriver au plus vjle (car alors ce le* 
rail fiur Dieppe vl Saint- Valéry qy'il faudrait se 
diriger), mait au part qui, par sa pro limité des 
liôles anglaises, présente ia cotntrnmication mari- 
time ta plus courte, ta plus tûre et ta plut régu- 
Hère. 

Les malles, malgré les rlus vive» et les plus 
iiombreuscs persécutions de Boulogne auprès oc la 
direction des postes, soni lonjruirs re*tces fidèles Jk 
Calais, cumme le transit et les matières précieuftes. 
Les banquiers qui font des envois d'or el d'argent 
en économisant des assurances maritimes, n'ont 
jamais hésité entre Calais et Boulogne. 

Calai» ne s'apprtHe nullemert à spolier Boulo^ 
gne, mais h rentrer dans ta pléiiilude de soq droiC 
eclui d'offrir au% letalioni intcroaliofiales uh lieu 
d' a tlérissage toujours aece<.sil)!o , abrité des iem> 
péte* par les caps Blanez et Grinei, faits perma- 
nents et plus pignilicatifs qu'une liste fictive de 
voyageurs due à de* circoiii-taDces aiiormalesi 
Calait, en un mot, ne réclame d'autre priviltgt* 
que de servir tes intérêts de l'Europe commt ii l'a 
fait pendant des iiéclts. 

Et que dire de la progression dos droits de douaue 
perçu» à Itoulognc? Dija Dmtkerqne a soulevé 
pareille objet! i On au piejndke des porU tuisinf; 
pourtant nous ne ^icliion» na» qu'il Mjit question 
tl'o<:lrn>er à Dunkerque la ligne d'Aiiglcteiio, 

Si le chiffre des droits de donanev nous semblait 
un argument sérieux, nous forions ressortir : 

1- Que lea droits perçus a C»l.ui en (841, y 
compris les Aela, et pourquoi ne les comprendrait* 
ou fias? se sont élevés à fr K86y,2£Kï l^, c, ; 

2r Que la principalilé de Calais n*ajanl aucun 
ttureau subordonne, tous tes droits perçui pro- 
viennent du port de relais; 

S* Que de la [»riiicipalit6 de Boulogne dépen- 
dent lut bureaui d'Et.qrîr* f*t dr* Kerk, et que la 
recolle ar isassciforte, 

vient fc < 
sentrVesp.w .......,.,,. 

La ligne par Abbe^dle *■ 
Km article iKn.s \v Jourtiui 
SÔ januer, de 45 à 50 kilom. plu» 1 1 
pAtianl de Cahii» jKiur rcjoimlre Ui 
î»^ile vers llénin Ui^t ' T 

lïepuis trè«-lo*ig£< 
Àrrag et non pat ii 
jpnclion de la 1 , elle 
Deigtqtie; les i r arlcs publK^fa par 
la ctwrabrc di Jais, en 1337^ J», 
in et 41. M. A' j»a», le prouvent; 
eU bien, il y a u ,u...,.,,. - i.,..Uogoc. !il,600 m. 
D Arrai à Calti» tl6,S(K) 

Différetice, • . 9,I0U 
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ïoit deux liotici un 'quart de moiiii do dévelop- 
pement do rails en faveur du tracé de Calai» k 
Arras. A la vérité» le chcoiiu de Calais fc greffe 
sur la route de Belgique plus bas que celui pro- 
posé par Boulogne; mais s'en suivra-4-il un sur- 
croit oc dépenses évalué de 4 à 5fr. }>ar voyageur 
ei par tounoaii de marchandise, .\ chaque voyage de 
Paris à la mer, »clon qu'on l'^ffime? Nollement! 
L'erreur est manifeste. 

La somme de 4 à 5 fr. est établie d'après un 
tarif de 45 à 50 c. à la lieue ; or, si ce calcul est 
admissible eo prévision pour le chemin d* Amiens h 
Boulogne, dépourvu depuis Abbevilla de ressources 
intermédiaires, il y a une grande diflciancc à faire 
quant à U ligne de Calais a Arras : là les wtéréts 
se groupent ; au sarvicc des places fortes se mê- 
lent les r«;Utious doublement internaiiouales, dans 
un pays agricole comme la Fbndre^ industriel 
comme la vallée de la Seine. 

Et comme on doit supposer que rabaissement 
des tarifs aura lieu en raison du plus grand pro- 
duit do chaque Kgne, nul doute que le parcours 
par la vallée de TAa, d'un chef-lieu comme Arras, 
a tout un département, de Lille et Arrat, par 
Saint-Omer a Cabis et Dunkerquc, ne s'opère à 
un prix bien autrement bas par kilomètre que la 
route pauvre et déserte d'Aubeville et Boulogne. 
On p$ut donc affirmer que le voyage' de FwrU 
h Caiaii par Arra$ coûtera moine cher que celui 
de Parie à Boulogne par AbbeviiU. 

L'économie de temps n*e$t pas mieux fondée. 
Pour Bouk^ne une heure dt? chemin de ler de 
moins, mais en moyenne une heure de navigation 
de plut ; très souvent danger ou interruption des 
services, mer toujours dure, service de rade dif- 
Hcile si ce n'est mipossible 

M. Adim attribue l'accroissement des passagers 
par Boulogne aux améliorations du port ; on pour- 
rait ajouter à la concurrence que se sont laites les 
compagnies de bateaux h vapeur, concurrence ha- 
bilement exploitée par b ville de Boulogne, aux 
obeeteiont qm accablent let voyageure en poète 
et en diligence, en destination pour Calais, à leur 
paseage à Boulogne. 

Au reste, grâce à la constante sollicitude du 
gouvernement, le port de Calais a repris son raoff, 
ses jetées sont plongées, eon chenal approfondi 
est aeceetible j^our le» mallee 14 heure» »ur 34, 
et Ton doit espérer que le port de Calait devien- 
dra un port méditerranéen (la chambre de com- 
merce de Boulogne n'aecuee pour eon port que 10 
heuree èur 24); quatre mois ne seront pas écoules 
qu'un bassin h Ilot, d'un accès facile aux b&timents 
i vapeur de forte dimension, donnera i la fois et 
un asile commode aux navires qu'une construction 
légère défend de touclier le fond, et le transborde- 
ment le plut facile à toutes les marchandises des- 
tinées pour les canaux de Sainl-Omer, de Lille et 
Saint-Quentin et Paris. L'effet des travaux encore 
inachevés ne s'est pas fait attendre. Cabit a reçu 
en 1841 près de 1,000 wyageurs de plut qu'en 
1840; Bouloçne» au contraire, a sabi une dnninu- 
lion de plui ae 5,000. 

M. Aflkm a été encore îneiact dans sa propor^ 
lion de S à 9, puisqa en 1841 le mouvemeol des 
voyageurs par Cabis a été, d'après VAnnotateur 



Boulomiûie du 6 Janvier, de «,019 et celui de 
Boulogne de 4T,71t, 
de 44 a 



» ce qui établit une proportion 



Et pour en finir avec les voyatears, nous répé- 
teront que le cbiffire accuté par wnilogue n'est que 
/letift et que ce serait une grâiide erreur de le sup- 
poser applicable à la questioa des chemûw de 

Que Boulogne est une teml eolonie angblte^giie 
cette ville eat en même temps, eomme lieu de plai- 
sance, un but de partie de pbiair pour les An- 
gbis. 

Que let HKMivciMnU sur place, tant des Angbb 
domidliét à Boulogne avec la métropole, notain» 
ment à certaines grandes tètes, ainsi qu'à l'épo- 
que des tacancet; que des Anglais qui, au nom- 
bre de rrois cerne à la foi», vieraieot dber à 
BoulocM et s'en retournent tant atoir même dé* 
couche f mouvement qui, dont eette teale joaraée, 
figure aux élau d'entrée et de sortie pour »ix cent» 
voyageur»), que cet moavemenlB, diteD»-nout, 
toot connoérablet, et qu'il n'r a cependant que 
let foy aMwa albnt au-delà Jk Boulogne qui m- 
Ito chemin de fer» 



Nous demandons surtout fi c'est le partage des 
voyageurs du détroit ei.lro Bouloj;no cl Calait^qu'il 
importe de peser, ei hi, au conlraire, il n'c&l |)as 
(oul-à-fait iiKiifTrrenl à la France que ce soit à tel 
ou tel de ses poris que lout ou [mrtie des passa- 
ge-» d'Angleterre pour Paris s'effectuent. 

On est bien certain, en effet, que ibns l'ui.e ou 
l'autre hypothèse, c*c^tun premier chiffre de voya- 
geurs, qui, dans tous les cas, est acquis au che- 
min de ter, et qui se comi>osc de b somme des 
\-oyageur8 oui arrivent à Boulogne et à Calais, 
pour aller plus loin que Calais et Boulogne. 

Mais on sait que la ma>se des voyageurs d'un 
chemin de fer e»t loin de se composer exclusive- 
ment de ce qui aflluc par les deux extrémités, au- 
trement dit que les localités iulermédbires oni une 
influence très-grande sur le chiff.e total des voya- 
geurs. 

Des exemples apprennent que le» localité» in- 
termédiaire», même pour des ligne» importantes, 
peuvent fournir un chiffre égal au nombre de» 
voyageur» produits par tes deux extrcmiiés ; or, 
comment ne pas» reconnaître la trè>-sigiiiSicative 
influence qu'aura sur le nombre des voyageur», 
entre la mer et Arras , le parcours d'une vallée 
riche et industrielle comme celle de i'Aa, b tra- 
versée de villes iniermédbires comme Saini- Orner 
avec ses 160 manufactures et ses 20,000 liabitants, 
et b jonction directe de Saint-Omer, de Cabis et 
de Dunkerque avec Arra«. 

Et on le demande, qui oserait soutenir que le 
tracé, mort-né, comme localités intermédiaires 
d'Abbeville à Boulogne, le long du littoral sur 
65,000 mètres, puisse dès lors, sous le rapport 
même du nombre des voyageurs, être mis en ba- 
bnce avec le tracé jalonné au cœiu* du déparle- 
ment, par Arras, Béthune , Aire, Saint-Omer et 
Cabis? 

Nous concluons eo ces termes sur cet argument 
capital de Boulogne : 

«• U est indiffèrent à b France que les voya- 
it ceurt du détroit passant par Cabû ou par Bou- 
» logoe. 

» Mais il importe à b France que le chemin de 
» fer desserve à b fois une double ligne interna- 
•• tionale, et qu'il* féconde, soit en temps de paix, 
» soit en temps de guerre, les localités intermé- 
*• diaires les plus nombreuses, les plus populeuses, 
» les plut productives. » 

Et il est impossible de souieuir que le tracé par 
Arras, Béthune, Aire, Saint-Omer et Cabis n'atti- 
rera pas un nombre de voyageurs de beaucoup 
supérieur que le chemin de ceinture jeté sur les 
sables entre Abbevilb et Boulogne. 

Ainsi, au point de vue du nomft>redes voyascurt 
assuré respectivement à chaque liane, le trace par 
Arras, Aire et Saint-Omer mérite, sans aucune 
espèce de comparaison, b préférence, surtout si 
let compagnies étaient chargées de l'exploitation. 

Les wtembre» de la chambre du commerce de 
Calais, 

LEcaos-OEvoT, maire; sEiiai dcpost, préffi- 

dflll; CBAMPAILLlEa, aOOAtT, PU. OBVOT, 
P.-A. HAaTiJf, L. DESSIN, V. GULLKBBaT^ 
ISAAC-OLIVlEa VANDROVX. 



Au Viédmmêmum. 

Certains partisans du chemtii de fer 
d'Amiens à Boulogne se trompent complè- 
tement sur le compte de Calais. Le sjitème 
d'intérêt général, défendu par cette TÎlle, 
se trouve transformé en prétentions égoïs- 
tes» n semble que Calais rêve sens cesse 
accaparement ou exclusions. On doit re- 
gretter que, dans une question d'où dépend 
la prospérité de départements aussi popu- 
leux que ceux du nord, Tatteotion se porte 
trop asclusivement sur les points extrêmes 
delà ligne anglaise. Les Ueux de parcours 
méritent bien qu'on prenne en considéra- 
tion leurs intérêts particuliers. Cet acte de 
justice serait f*n outre d'un excellent rap- 
port pour les chemins de fer. 

Calais e?t loin de méconnaître l'immense 



mérite des relations internationales. Sans 
partager l'illusion de certaines personnes, 
qui considèrent les chemins de ler comme 
le gage d'une communion politique et com- 
merciale, il iâut reconnaître que les voies 
nouvelles sont une nécessité des plus im- 
périeuses de notre époque. 

Mais, serait- il exact que le,besoin d'anni- 
hiler la distance qui sépare les t)euples dût 
iaiVe taire toute sollicitude à l'égard d'au- 
tres intérêts? Pourquoi donc l'Etat qui va 
exécuter les cheiniiis| de fer ne songerait-il 
pas au commerce intérieur, aux reventis 
du trésor? N'est-ce, pas au contraire, cet 
esprit de sage prévoyance, qui seul peut 
amener le prompt développement des li- 
gnes de transit sur toute la surface du ter- 
ritoire ? Après avoir dépense, vient la né- 
cessité de recueillir, de faire rentrer des 
prodiiits; ii défaut, il faudrait bien que les 
sacrifices cessassent. Le midi. Test et l'ou- 
est sont donc éminemment intéressés ii ce 
que les lignes du nord soient productives 
et habilement conçues. 

Trop de mécomptes ont eu lieu déjà) il 
est prudent d'y regarder de près avant de 
mettre la*inain k l'œuvre sérieusement. Les 
chemins de fer n'indemniseront la France 
des sacrifices qui vont lui être imposés, 
qu'en faisant servir les grandes lignes de 
transit aux communications commerciales 
et stratégiques : joindre la force à la ri- 
chesse^ selon le discours de la couronne. 

Pourra-t-on obtenir cette harmonie d'in- 
térêts dans toutes les parties de la France ? 
Au moins ne saurait-il être douteux qu'il 
convient de la respecter où elle se présente 
naturellement. 

Botilogne n'est point de cet avis. Boulo- 
^e veut mne li^e exclusivement interna- 
tionale, excentrique, liant les ports en- 
tre eux, ce qui est entièrement inutile, et 
ne les dirigeant pas dans l'intérieur, préci- 
sément où il est nécessaire qu'ils conunu- 
niquent de suite. 

Calais prétend prouver que son port est 
plus profond , phis sûr, plus longtemps 
accessiUe chaque jour, en un mot plus 
commode pour les rapports internationaux 
que celui de Boulogne. 

Ces faits sont attestés par la présence 
des malles françaises, anglaises et de l'Inde, 
parla presque totalité du transit et des 
matières précieuses, 

U est présumable que la supériorité du 
port de Calais ne trouverait guère de con- 
tradicteurs, si cette ville consçnUit au clie- 
min dii littoral. 

Calais ne s'occupe nullement de déshéri- 
ter Boulogne, en Diamant la jonction des 
ports, n s'agit aiiiourd'hui d'un eut ntm- 
▼eau dans lequel Calais prend sa place na- 
turelle et le rang qui lui appartient. 

Le système de foulojgne, au contraire, 
déshériterait des cbemms de fer prcs(|ue 
tout le Pas-de-Cabis, partie du dépai te- 
ment du Nord, bon nombre de places for- 
tes, et précisément les vallées les plus fer- 
tiles, les plus riches, les plus industrielles 
de la France. 

C'est -ÎHlire oa'à une ligne de transit 
commerciale et oéfensive, procurant k tout 
le monde économie et célérité , Boulogne 
veut faire substituer une ligne purement 
de tratssit, pauvre de parcours, spoliatrice 
des droits de l'ultérieur, inutile en temps 
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de guerre, toujours pe*<ante pour TElatt 
neiendîint enfin que des services incom- 
plets cotiime ceox qu'on peut atteodre du 
porl de Boulogne lui-nième* 

El qu'on ne croie pas que la ville de 
Boulogne cesserait d'exister, de prospérer 
même , parce qu'on n'acquiescerait point 
il SCS prétentions, Boulogne, rattachée aux 
mêmes mils que Caîais et Dunkerque, a 
Watren ou bien a Saint-Omer, aurait tou- 
jours ses uisils voyageurs et des rapports 
commerciaux que la nature semblait lui 
dénier pour toujours. 

Après des considérations d'intérêt géné- 
ral/ basées sur un système de bien-êlre 
connu un» de vie et de pr*>spérité pour îes 
cbemiws de fer, il devient inutile de discu- 
ter des chiffies groupés par Boulogne j le 
bon seus puMîc en fera justice avant que 
Calais u*y mette la matu. L. D. 

Monsieur le rédacteur, 
Je vous remercie de la publicité que vous 
avez cru devoir donnerj dans l'intérêt gêné* 
rai, aux documents que nous avons pro- 
duits pour prouver la supériorité du port 
de Boulogne sur ccbii de Calais^ et ce qui 
concerne le niouvcmcut des vojageuis et 
dea marcbandises entre la France et l'An- 
g1eterr« , et l'avantage que la France et 
r Europe doivent retirer de la conser%alïon 
du passage par Boulogne, au nioj'en du che* 
mm de 1er a construire de Paris à Boulo- 
gne par Amiens t't Abbevilïe, puisque éuint 
le plus court, facile k établir et donnant 
toutes garanties pour la régularité des coni* 
munications , d otiTrtra à tout jamais écono- 
mie de temps et d'argent. 

Mais vous répétez , par çrreur sans doute, 
cette accusation à laquelle la conduite tenue 
nu nom de Calais a di^ donner lieu , mais 
que rien ne peut justilier à notre égard 
dans la cpteslion qui nous occupe: je veux 
parler de la rivalité des deux poris qui 
chercheraient à se jouer une masse de mait* 
i^ais tours. 

Ce n-a jamais été ainsi que nous avons 
agi , et j'en donne pour preuve Tabsencc , 
depuis un erand nondire d'années, de tou«^ 
tes démarches de la ville de Boulogne pour 
enlèvera Cidais te service des malles^ quand 
il est cependant évident qu'il se Ferait parle 
port de Boulogne avec plus de promlitude, 
et que le commerce de Paris ne serait pas 
exposé, pendant la mauvaise saison, aux 
relards fiéqnent'» qu'il a éprouvés cet hiver 
dans la distribution de ses lettres de Lon^ 
dres. Qu'on cite d'autres faits, je répondrai. 
Quant à la question du chemin de 1er, la 
ville de Boulogne n'a pas procédé par ex- 
clusion. Au lieu d'imiter l'exemple de Ca- 
lais qui ne repousse la direction par Boulo- 
gne que pour mettre cette ville en dt^bors 
de tons clieinins de fer possibles, que pour 
la ruiner enfin en la privant de ses com- 
munications rapides avec Paris, qui préfère 
s'éloigner de Paris en y allant par Arras 
plutôt que de laisser aux vojageurs la pos- 
iibîlité de s'embarquer au port de Boulo- 
gne, dont Calais apprécie mieux que qui 
que ce soit la super ion lé ; qu'avons-nous 
fait ? Malgré notre profonde conviction que 
notre ^>ort suffit seul aux communications 
entre la France et l'Angleterrt, nous n*a- 
vons cessé de dire que, dans l'intérêt géné- 
ral aussi bien que par esprit de justice en- 



vers la ville de Calais , la ligne partant 
d'Amiens devrait être immédiatement con- 
duite jusqu'^ Boulogne et Calais, ainsi que 
M. Vallée en a démontré l'avantage et la 
possibdité; et cependant cette mesura, eu 
réduisant de 4 heures a 1 heure la distance 
de Calais h Boulogne, doit nous faire per- 
dre les trois quarts de nos avantages actuels. 

Est-liij Monsieur Je Rédacteur, une con- 
duite dictée, de notre part, par un esprit de 
rivalité? Pernietlez-nioi de repousser celte 
accusation , au nom d'une ville qui se mon- 
tre si juste, el je dirai même si généreuse, 
envers une vdle rivale qui ne demande 
rien moins que ^,\ ruine complète; it cela, 
comnic vous l'avez si bien démontré, lors* 
quel'mtérét général réclame, au contraire, 
que f-on conserve aux voyageurs ta com- 
munication à laquelle ijs donnent la préié- 
rencu, connue la plus courte, la plus facile 
et la plus économique. 

Permettez-moi de réclamer de votre ohli* 
geance rinserijou de celle lettre dans l'utile 
publication que vous venez de commencer. 

Hecevei , Monsieur^ Passurance de ma 
parfaite considération. 

Al, Adam, maire de Boulogne-sur-Mer. 

LEGISLÂTIU» m CeEMI.\S D£ FEB. 

Hu pr0jet fie lai tiur les elie- 
ml nu de fer. 

(!•' article). 

Le gouvernement vient de répondre à la 
sollicitude publique , fixée depuis long- 
temps sur l'avenir de nos chemins de fer. 
Dans [a séance du 7 février dernier, M. le 
ministre des travaux pubhcs a donné lec- 
ture a la Chambre des députés d'un projet 
de loi qui mérite l'attention générale, l/cx- 
posé dts motifs de la loi , écrit avec élévation 
et netteté, nous a semblé révéler une pré- 
occupation exacte de toutes les grandes 
questions et de tous les graves intérêts sou- 
levés par rétablissement des chemins de fer. 
Trop peu de temps s'est écoulé depuis la 
communication du gouvernement, pour 
que nousajoiiS pu la méditer sous toutes ses 
laces, dans toute son étendue. Aujourd'hui, 
donc , nous nous bornert^is à donner une 
idée générale du nouveau projet de loi, ii 
j)réseijler qneb|ucs rélleiions instantanées 
et rapidcrs qu'il nous a suggérées» Nom 
1M)U5 réservons de plus amples explications 
après les loisirs d'un examen approfondi» 

Et d'aljord, dans Pexposé des rootil^, les 
inttnttons du ministre sont claires et pré- 
cises, Vainement quelques journaux ont-îls 
voulu voir dans plusieurs tracés, encore in- 
déterminés, une prudente réserve du gou- 
vernement, un moyen adroit de remporter 
plus tard des victoires électorales. La 
conscience du pajs, le bon sens public 
vengeront le projet de toutes ces insinua- 
tions de l'espnt de parti. Agrandir la ques- 
tion tics chemins de fcj , déterminer les 
grandes ligues, assurer l'exécution dus voies 
de fer par des moyens rapides et puis- 
sants, c'est-à-dire répondre a une volonté 
nationale, telle est rinicntion qui a dirigé le 
ministre ; à cet égard la reconnaissance du 
pays lui est acquise. 

Le projet de M. Teste est vftste et com- 
prébensif. Comme le projet présenté en 
Belgique en 1834, ceiuici détermine un ' 



large réseau qui doit couvrir une surface 
considérable , et relier entre elles les prin- 
cipales villes de la France. Ainsi donc , il 
ne s'agit plus d'une concession isolée, d'un 
seul chemin de fer, d'une exécution mi- 
nime, écourtée, jetée presqu'au hasard en* 
trc deux points suris importance^ d'une ex- 
périence timide dont les résultats cbanceuic 
compromettent nluttit qu'ils n'assurent les 
progrès d'une admirable découverte \ c'est 
un système tout entier, ce sont des lignes 
habilement combinées et dont les directions 
diverses réunissent tous les points impor* 
lanis du royaume. Grâces en soient ren- 
dues au ministre i il est entré hardiment, 
friinchemenl dans la question ^ nous dési- 
rons vivement (jue les pouvoirs parlemen- 
taires lui prêtent leur concours. 

Le projet contient trois parties distinctes ; 
une partie scientifique, c'est-à-dire la déter- 
mination des tracés; une partie Jinancière, 
c'est-à-dire les calculs généraux ; une partie 
légale, c'est-à-dire le mode d'exécutmn et 
d'exploitation selon la loî. Nous laissons de 
côté la discussion de cet immense réseau dont 
les tracés l'ayonneraient autour de Paris, cen- 
tre commun ; nous faisons abstraction de la 
|ïartie tinaucière: nous nous occupons ex- 
clusivement du mode d'exécution et d*ex- 
ploitation proposé. 

Jusi|u'ici^ l'i xécution des chemins de fer 
eu France est conbéc à l'industrie particu- 
lière. La concession résulte de la loi vo- 
tée par les Chambres j elle autorise Texécu- 
tion el l'exploi talion par les compagnies. 

L'intervention de PEtat dans reiécution 
des chemins de fera semblé indispensable 
à M. le ministre des travaux publics. 

Déjà cette question fut agitée en 1838 ; on 
discuta même un sj-stème i^dical, et quel- 
ques-uns voulaient confier à rÈtal seul 
rexécution des chemins de fer. A celle 
époque l'industrie particulièi^ éleva des 
prétentions opposées; ces prétentions pré- 
valurent, l'Etat fut écarté de toutes ma- 
nières. 

L'expérience a prouvé pourtant , sinon 
l'impuissance j du moins rinsnlBsance de 
rindustrie particulière, appliquée à Texécu- 
tion des chemins de fer^ la plupart du 
temps, il a fallu que rEtal vînt à son aidé, 
tantôt pour une subvention, tant^rpour un 
minimum d'intérêt garanti; et des exécu- 
tions interrompues, ajournées, inachevées, 
ont plusieurs lois réclamé contre le système 
actuel de concession. Ici, donc , nous adop- 
tons l'opiuion de M. le ministre, et l'inter- 
vention de l'Etat nous semble nécessaire. 

L'Angleterre, grâce à ses mœurs spécula- 
tives, à ses immenses capitaux, a pu obtenir 
de grands résultats sans autre moyen que 
l'induslrie particulière. 

La Belgique a confié exclusivement à 
l'Etat l'exécution de ses chemins de fer. 

Aux Etats-Unis, le système c^e conces- 
sion est variable; tantôt l'état fédéral conBe 
à ^industrie purticuliere rétahlissemeot des 
chemins de ter; tantôt il y contribue avec 
elle; tantôt il se charge entièrement des 
frais. 

Sans aller chercher des exemples ail- 
leurs, et anrès avoir mesuré plusieurs fois 
les forces ae l'industrie particulière , noui 
pouvons dire qu'en France l'intervention 
de l'Etat itemble ^Ue une nécesiité d'expé- 
rience. 
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jr«iira»l des dteaUns de Fer. 



Voici l'innovation proposée par M. Teste, 
voici le nouveau système qu'il a conçu et 
résumé dans son projet de loi : L'exécu- 
tion d'.un chemin de fer aurait lieu par trois 
mojens> par une triple contribution ; elle 
résulterait d'une association entre l'Etat, 
les localités intéressées et les industries 
privées. 

Les deux tiei'S des indemnités de l'expro- 
priation pour cause d'utilité publique , se- 
raient à la charge des départements et des 
conununes intéressées. 

Le tiers restant des indemnités . les ter- 
rassements et les ouvrages d'art seraient à 
la. charge de l'EtaL 

Les compagnies établiraient les voies de 
fer et tout le matériel de l'exploitation. 

Ainsi donc , un triple concours au lieu 
d'un seul moyen, des ressources plus gran- 
des, une énergie plus active; teDe est ridée 
générale du projet. 

îioMa n'avons , pour le moment , qu'une 
réflexion à (aire sur l'ensemble et l'idée gé- 
nérale du projet. N'est-il pas à craindre que 
ces trois agents : les communes, l'Etat, les 
compagnies, ne viennent à se contrarier 

f>ap un contrôle réciproque , par une riva- 
ité dangereuse ? Est-on certain de déter- 
miner assez nettement la part de chacun 
F OUI que l'un ne veuille pas empiéter sur 
autre ? Est-on certain que l'exécution sou- 
mise à trois actions différentes marchera 
avec cette unités cette précision^ cette com- 
munauté 'de vues, toujours indispensable 
au succès de grandes entreprises?.... Les 
départements seront-ib toujours disposés a 
contribuer selon le vœu de l'Etat?... Com- 
ment se fera la répartition entre les com- 
munes?.. .. 

Comment les accorder entr'elles s'il y a 
discussion ou refus de contribuer ? Est-on 
sûr enfinque la compagnie locataire n'élève 

Sas des exigences continuelles à propos 
es travaux d'art exécutés par l'Etat?... 
Nous avons bâte de le dire, ce sont-là des 
doutes après une première lecture, et non 
pas des oJbjections après une lente réflexion. 
Nous reviendrons plus tard sur cette asso- 
ciation entre les communes, l'Etat et les 
industries privées. 

Suivant le système proposé , l'Etat est 
propriétaire des chemins de fer; au lieu 
d'une concession séculaire ou de 99 années, 
terme normal, l'Etat donne un bail d'une 
durée plus courte. M. le ministre voit un 
avantage dans une jouissance limitée ; car, 
lorsque la concession est sécubire^ les 
moindres modifications aux tarifs ou à 
toutes autres clauses font difficiles, sinon im- 
praticables. 

Cependant nous ferons remarquer qu'il 
existe dans les cahiers de charges imposés 
aux compagnies, un article 36. en vertu du- 
quel api^s 15 années, la faculté de rachat 
de la concessioQ des chemins de fers est 
laissée au gouvernement à toute époque. 
Cet article donne, ce nous semble, le 
moyen non-seulement de modifier les clau- 
ses et les tarifs, mais encore de changer la 
compagnie. A cet égard, nous ne croyons 
pas que le nouveau projet soit une amélio- 
ration véritable. 

Le projet supprime la notification des 
offres de l'administration aux propriétaires 
au moment de l'expropriation ; des lors les 
articles 23^ 24, 2S, &, «7 et J» 4e la loi 



du 3 mai 1841 deviennent sans application 
dans la question des indemnités ; les par- 
ties arri\eiit directement devant ie jury. 

Nous adoptons volontiers ce moyen d'é- 
viter des forinalités presque toujours sans 
résultat et d'acccléi'erle moment des tra\ aux. 

Nous lie finiions pas ce court exposé sans 
signaler une des couséf|uences les plus uti- 
les, selon nous, du projet. Trop souvent les 
intérêts généraux du pays ont été mécon- 
nus, trop souvent le jury d'expropriation 
a entravé l'industrie pri\éc par une évalua- 
tion exagérée des terrains et bâtiments. 
{jCS communes devant contribuer à l'achat 
des deux tiers des terrains; la dépense de- 
viendrait en quelque sorte une affaire d'in- 
térèl local^ et ie jury serait moins entraîné 
\ers ces exa.'.ératious qui frappent et pa- 
ralysent le progrès industriel telles sont 
les idées générales du projet ; la discussion 
parlementaire viendra les éclairer, les dé>- 
velopper bientôt, et nous suivrons attenti- 
vement tous les mouvements de l'une des 
questions les plus graves de notre époque. 
Comme l'imprimerie, le chemin de Ter est 
une découverte qui remueun siècle, et qui 
ouvre une ère de civilisation dont on ne 
peut encore mesurer l'étendue. 

H. NoGENT-Sr-LàUSENS , 

Avocat à la cour royale de Paris. 

Sur les CAusics qui cendaftsciit 
à rexplosloii des cluMidlèrca 
m vapeur. 

Il a été lu à Mancbcsier, le 19 du mois deioier^ 
par l'incéiiieur William^au milieu d'une immense 
assemblée, uo triiité furt iotéressaiit tur la puis- 
sance (fcvaporaliua des chaudières. M. William a 
commencé par rappeler lés événements arriïés 
deruièremeiit à Manuiesier, qui ont eu des résul- 
tats si funestes et ^ui offrent un degré d'intérêt 
plus qu'ordinaire. Ce sujet qu'il se propose de 
prendre en considération le justifie d'attiier l'at- 
tention de l'assemblée sur certains détails v^Si s'y 
rattadicnt ; il se bornera à éUiblir les faits teu 
qu'ils se sont [)rc8eotés à lui, et n'en tira 
que les inductiot.s qui lui paraîtront naturelles et 
bien fondires. La question qu'il se propose d'exa- 
miner est la cause qui, directement ou indirecto- 
meni, produit l'eiplo^ion des chaudières à va- 
peur sur les navires. Parmi les causes principales 
qui lui ont été sijjnalèes, il cite les deux sui\antcs 
mentionnées par des écrivains et des praticiens, 
8a\'t>ir : le trop de chaleur des plaques des chau- 
dières et ja trop forte pression de la vapeur à la- 
quelle la chaudière n'a pas la force de résiiitiT. Il 
y a peu de cbo^e è dire sur cette dernière cause, 
car si la pression de la vapeur est plus forte que 
la puissance de la chaudière, une explosion ou 
une rupture doit s'en suivre inévitablement. 

La première cause d'explosion, c'Mt-à-dire, un 
trop fort degré de chaleur, demande h être prisa 
plus partie ulièreiiHint en considération, un trop 
tort degré de chaleur et riiK'andescence aux pla- 
ques dâ chaudières se trouvent en i apport si dis- 
tinct avec les circonstances de la chaleur qui leur 
est transmise, qu'en examinant la dernière cause 
OD peut facilement obtenir b solution de la pre- 
mière. La transmission de la clialeur è travers les 
^ues métalliques appclc'^s ctmducttur sont trop 
connues |K>ur qu il foit nécessaire de (iaire 
aucun commentaire à cet égard. Le degré auquel 
on peut port<.T cette chaleur , sans causer aucun 
év6icmfîi:t, et l'cffiet que ces modincatioiis diverses 
peuvent avoir sur les plaques métalliques, n'ont 
pas été observés avec assez de soin , pour ce qui 
concerne la pratique, voilà le point auquel 8*ett 
attaché M. W.« conviction de son inunense eip^ 
rieiice. L'expérience le conduit donc à conclure 
qu'aussi longtemps que la chaleur est transmise à 
travers le métal, dans la même (lunntité et avec la 
même rapidité qu'elle est reçue, le métal peut être 
considère comme un simple conducteur , dans le 



même sens que nous donnons à ce mot, quand 
nous parions du paesage de i'e.iu dans un tube ou 
un vaisseau [toreux, ceci peut être considéré conune 
u<.e fjulc, sai.s égard a la quantité fie caionquc 
aiiisi tr.insmisc; au moins pour ce qui concerne 
les fourneaux ordin^iire^ ou aucun courant d'air ar- 
liliciei ii*a été mis eu usage pour cn'er une iuteo- 
^ité extraordinaire de température. Si ceneiMianI 
la chaleur est par quelque moyei. obstruée dnis 
son passage à travers la plaque, nu retardée lor^. 
qu'elle en sort, il !>Vn suit ui.c accumjbtioii itis- 
lanlanée, et l'éL^t, le caract4.Te, la température, la 
densité, b dureté et U force du métal, s'en trou- 
vent affectés. Les coi.séqueuces et l'étendue du 
dommage sont alors inodiliés par de nouvelles et 
liombreuscs circonstam-es accidentel le?. ïa: poii^t 
e^sentiel à considérer paraît dorw: être de s;avotr 
qu elles sont les causes qui produisent celle accn- 
mulatiou de calorique «bus la plaque, ou plutôt 
qu'elle est la cause de cette obsti uation ou de ce 
letaid dans son cours de transmission. Ceci nou» 
(Onduil il tiier une ligne di>tincte entre le corps 
trausmcllant la chaleur et le corps auquel elle i;<t 
trau8mi«e, en d'autres mots, entre la laculté doni 
est doué le métal qui transmet b clialetir et ceini 
qui la reçoit; le|(aux auquel b chaleur e5t ûb«orlx'-e 
fKirle récipient, s' Y trou\c égalcmei.t engagé. Cette 
distiuctionesl importante, car nous trouverons q le la 
capacité d'un corps h recevoir est celle qui, defaii, 

Sou\ernc le tout ensemble. Dans le cas «îcs chau- 
ièrcs, l'eau est un récipient de calorique si par- 
lait, sans être pour cela considérée comme un bon 
conducteur, que le taux de la transmission i.e 
trouve point d*ob>tacle, c'est-à-dire b rapidité avec 
boueiîe la chaleur passe ii traver ui.e plaque mé- 
UlLqiie (rapidité essentielle 6 sa conservation), 
ne sera aOaiblic par aucun débi ou aucune obs- 
truction de b part de l'eau en absorbant l.i cha- 
leur avec un récipient tel que l'eau, il ne peut ré- 
sulter aucun dommag(> à b surface des pbqucs ou 
d'autres conducteurs bien qu'exposés h la chaleur 
intense d'un fo rneau. 

Puisque le dommage qui survient aux chaudiè- 
res ne provient pas de ce que le métal ne transmet 
pas assez de force, ou de ce que l'eau n'en reçoit 
jias assez, il nous faut nous occuper d'en recher- 
cher les causes ailleurs. La clialeur la plus ioteuse 
qu'on puisse réellement trouver dans un fourneau 
est celle produie par un icu chargé au plus haut 
degré dqcoke ou aanthracite dans saplu» vive ac- 
tion. Si l'eau reste en contact avec la pbque mé- 
tallique, quoique cette dernière soit exposée k. ren- 
tière action de cette température élevée, la cha- 
leur sera absorbée aussi rapidement qu'elle peut 
être transmise, et la plaque n'ej: ('-preuvcra abso- 
lument aucun dommasc^ mais kï «quelque coips 
dont b puissance de réception est iiierieure ^ celle 
de l'eau, et interposé entre l'eau et b plaque, ou 
s'il survenait queloue obstruction accidentelle au 
passage de b chaleur à travers le métal, il s'en 
suivrait quelque débi dans la transmission ; la cha- 
leur s'accumulera dans le métal, b plaque s'échuuf- 
lera outre mesure, «'amoiira, s'étendra et l'expan- 
sion surviendra ; cl, eosuiie, s*îl y a (quelque pies- 
fion interne provenant de la vapeur, il s'en suivra 
que les parois de la chaudière se déieiicront, ou 
se briseront Examinons maintenant les effets de 
rinlemiption dans b transmission de la chaleur 
par suite d'un défaut dans U capacité du corps 'au- 
quel b chaleur est transmise ou conduite. Le dé- 
faut principal vers lequel l'aUention doit se porte- 
est i-ctte incrustation, ou ce dépôt, qui s'attache 
aux parois iutéiieuros des chaudières et d('*raiige 
la transmission de b chaleur. Disons un mot d'a- 
bord sur l'effet supposé d'un fourneau cJiauffé à un 
degré trop élevé, ou sur le fait de laisser tomber 
l'eau au-dessous de son propre niveau. Quant au 
premier, il est tout b fait^saitS foodement. Aucun 
dorom.-:ge ne peut survenir à b chaudière par suite 
d'une <»alcur excessive, ou de tout autre cause 
provenant du combustible ou du fourneau, au-iieli 
de l'usure ordinaire, pourvu qu'on apporte la plwt 
grande attention à eonterver Fintérienr dan» un 
éuu eomenable de propreté (ce dont on parlera 
pin loin mvte piut de détaili) et qu'on mamlinmf 
teau à C élévation eonrcnable. 

{La suite au prochain numéro,) 



Le Directemr^érani, F. E. WHITELOCK. 

Argenteuil , Imprimerie de E. Maro-Aurel. 
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Il«^ la Jaiicilon parisiennes 

Pour combler hi I tic m ne tjui tiépnre encore 
les cliemiiïs d'Orléans et de Koiien, ii u\ a ni 
terrains à iieheter ni étlilice.s fi aï»attre ; fa po- 
sition la \ûm éïi^ilile s'offre irellc-tfiénïe. 
B Un vjadiie sur la Seine, depuis le Janlin- 
Wes-Planles jusqu'aux Clianips-Élvsées, sans 
tgéuer la circulation sur le.s quafs, tloterait 
Paris d'un de ses (dus îieauv monuineuts; les 
larrades^ eonverlies en houliques, aequitle- 
Fraient en partie les frais de eoi*i*truetion, tan* 
jlïs ^ue le trausporl de^ vovii^'eurs dojinerail 
lieu a un trafie bien ptus eonsrdrrable que sur 
aucun nuire pt^iil du royaume, 

Oaiîs le svstinne de h loi situmise aux ebam- 
bres, la ville fournirait le lerraiji *'U y euru- 
jjrenant rrbii nùeessaire ù la eonslruelinn 
tj luï embarcadère central; le gouvernement 
ierajl exécnler la voie de terre et les eornpa- 
^^uks seraient cbïirjjèes tle la loie de fer ainsi 
qiij; l txjiîoitatiou, diaeuue pitur sa porlion,de 
la ligne jusipi^ilVmbarcadèru eoinniune, qui 
ne iaurail être mieux situé qu'à Tancien jar- 
dNiderArchevèeliè. (' 



«er^lce fie* Kiirea* 

Le service des gares doone lieu aujourilluii 



à une perte nonsideralde de temps cl de puis- 
sance niotriee que Ton éviterait en attacbaiit 
ii cbacune d'elles ua omnibus pour le service 
des voyayeuriï. 

Au moment ilu passage , rotnnibiis, arrêté 
sur un plan incliné, prendrait sori e^sor en 
temjïs opportun pour rejoindre le eonvoi^ cl^ 
aprèis lui avoir remis ses passagers, reeueilli'- 
rail ct'ux qui se présenteraient pour être mis 
à terre. L\i|**^ration rccfinunencerait h la gare 
suivante et ainsi successivcroent jusqu'à la 
station où le * onvoi renouvellerait son appro- 
visiounemeul d'eau et de eoke. 

ïïi convoi ordinaire fran*"lurall ainsi plu- 
sieurs g;ues en ne s^arréliïnt q^fanv stations ; 
le convoi accéléré franchirait pbisieurs sta- 
tions [lour ne s'arrêter i]u\'iux terme» ( îer- 
mini ), et les courriers franchi raient plusieurs 
tenues pour ne s^ïrrélcriple dans les^^rnudes 
1 illes* 

La UfVnw d'omnibus a douîde enirée est 
celle qui convimi le mieux aux >oitnres des 
voyageurs; en f:n"ilitanl aux agents de Tatl- 
ou'nistralion le moyen deeîrcMler dans Titité- 
rieur du convoi, 'elle leur pvTiinttrail d*y 
exercer unesur^eilhinee et d'y maintenir unî* 
|iolice dont le défaut |ioiuraitVlumKT lîeunu.v 
[dus graves iucoavéutents, C. 



Elti iliermoiiiêtre* 

Cet instrument indique^ avec une rare prè-l 
dsion, les variations tj n'éprouve le tratie suri 
un chemin de fer. Les nkiis ilc graîide clia*| 
leur présentent toujours b^s plus beaux bénè-J 
fiées, et surtout celui d'août, le (ilus produol 
tifde tous- Les mois d'hiver, au eontnurf,! 
n'olTrent que des recettes très faibles, landif. 
que les mois tempérés d'auil et dV;lobrôJ 
donnent, avec assez d'exactitude, la myye/mtJ 
dé l'année. | 

Au mois d'avril prochain, nous serons t\ 
même d'apprécier b'S résultats île Texploi ta- 
lion de nos principaux chemins de fer po«ir 
ranuéc IM% <:. 



Hiir ïvn riin«e« f|nf rouclitiwetif là 
l*e:«pla^loii «ifK cliiiutlIrreM ik | 
vapecir» 

(siiTE ET FJ>J 

Tous les efforts posj^ildes ont été employés] 
[tour endouunager le fond et les tuyaux det 
chaudières jiar tous les ilegrés tW lemperaturi 
dans le fourneau, et |»ar toute esjM'i'e de clniu- 
gement ilans la situation et la direclitiu du 
combutlible , mai^ sans il^^i^er ù produire te 1 



pfnS h'';ïer effet t\w\m\ ees ikax emalWirins 
i^ttlii ^tmsçuMtnwiû siiiTirs, M* W, <lîL avoir 
lin fourneau eu njHraEiiMi fKiiir fnire m'j?i exfit'- 
riNires, vt il ilt'fio qui que rewtl, par unedi- 
reelinu ijurleotuiuc, iMtniie ou mauvâîîïe don- 
née au cuuiîjuslilïlèouîii* fourneau, de brûler 
le funJ de la *Mjaudièr»% nu de l'codorDmn^îér 
le moi n^ du uïondt, ]iourvu que Vim re*,'le 
ivec aUedlion Trau à l'iulérieur. Qu'on me 
laisse, dil-iJJn direction de Tintérieur et je 
donne liberté enlière de régler te feu a Texli*- 
rieur. Quant à laisser tomber Teau au-des^ous 
de miï propre niveau, it n'y a rien à dire sur 
ce sujet, les consé*iuences en 50 ni Irop évi- 
dentf^s pour mériter aiieun eonimentaire. 
l/uutrc souree «je dommage, riucrujitalion, 
demande pourtant une invt&tj^'alion plusse- 
rieu.se. 

Le raisonnement qui, à ce sujet, doit préva- 
loir, est que le dépôt incrusté qui adhère aux 
plaques dans la forme d'un corps dur, soli<lc 
et crislalitsé,est un mauvais eouducteur de lu 
clialeur; et que, par ce motif, ia plaque sur 
laquelle il eM déposé, s'il est soumis à l'action 
d'un feu ardent, comme au fond des chaudiè- 
Teg cylindriques^ a une tendance à se cliauffer 
outre mesure ou à brûler. Beaucoup de per- 
sonnes 5>upposiMjl (]uc celte incrustation se 
trouvant soudainement détachée et âouvenl 
en grande quantité, l'eau est aussitôt amenée 
en conlaei avec les plaques que Ton suppose 
chauffées outre mesure ; uu une production 
soudaine et proportionnée de vapeur en est la 
conséquence, et que l'expansion, le gonlle- 
ment, la rupture ou même Texplosion, peut 
s'en suivre. A toutes ces allégations et aux 
inductions qu'on eu tire, il faut opposer le 
doute, comme étant inconsistant a ver le vé- 
ritafïle état des choses et irréconciliable avec 
les lois qui rendent ia transmission de la cha- 
leur. 

11 est un fait établi, c^est que rincrusiation, 
qui est communément du carbonate ou de la 
sulplwite de chaux, s'attache au fond, aux pa- 
rois latérales et mérae a la voûte des cliau- 
4i«re»f tuais il ne parait pas soutcnable que 
de ct^tte adhérence résulte aucuns des faitsal- 
légues. On a anirmé^mais non prouvé, (juelo 
plaque eu dessous de rincrustation et plus 
particulièrement dans les parties les plus ex- 
posées a la plus forte chaleur du fourneau^ 
devenait lou^'c par le feu, en raison de ce 
qu'elle ne pouvait communiquer sa chaleur. 

On n*a jamais eu la preuve de cette asser- 
tion ; un peut iiduieltre que les plaques de- 
lienuent routes coninie plusieurs personnes 
Vùui preteudii, alors même que la chaudière 
ttotïlieul une quantité d'eau sulTisanlc, mais 
attribuer celte cause à tlncrustation, M. \V... 
repousse entièrement celte idée. 

Il a observé quelques chaudières quiJuB- 
qu'au dernier momcnl,onl conservé leurpuis- 
fittoce productrice de la vapeur, et qui n ont 
eauflc aucun accident, quoiqu'elles fussent 
«chargées d'une masse d'incrustations ; et bien 
qu'aussi elles fussent u^éits par le service cl 
avec profit, on n'y remarquait ni fissure, ni 
rupture. Cette circonstance p?ul faire douter 
de la théorie qui attribue à rincrustation les 
exidûMons des chaudières; afin de s'assurer 
de re.vactilude de cette hypothèse par Texpé- 
riencc , M. \V. construisît jïlusieurs petits 
vaisseaux dont les fonds étaient formés de 
Bilirceaux d'incrustations enlevés aux chau- 
dières ; ces fonds avaient d'un à lî huitièmes 
ée pouce d'épaisseur. Il construisit é^ialeinent 
d'autres petits vaisseaux à fond de fer, d'une 
épaisseur proportionnée, et après les avoir 
reoqdis d'eau il e\t*osa leurs fonds à ïa clia- 




i1 4lc« €?liemiii0 de Fer. 

leur; if . î :'* , que In théorie de rljaufîer 
à un di- ru raison de rincrustation, 

fut lions*. .iMi, „ I ' lie, tin trouva que 

Fincnistalion, au I epterla comniu* 

nication de la *'haJi,,., , *, itait au contraire 
un excellent el substantiel conducteur, et en 
eiïet, il traperc;ut aucune ditrerence enlre la 
condneliilHljle de celte substance et celle du 
fer, el ne sut dire à laquelle il aurait donné 
la préférer*ce. 

Les petits vaisseaux en question (petits cy- 
lindrcji en fer blan<' d'environ deu\ pouces el 
demi de iliaméfrc chacun , ayant une des ex- 
tréniilés fermée par un morceau de plaque or- 
dinaire dt" chaudière de forme eirculatrc ou 
trinirustation solide, afin de pouvoir contenir 
de Peau), furent alors remplis d'eau et mis sur 
le feu, et quand Tenu eut atteint lede>:re dV 
bidliliiui, on la retira ; aussitôt tiprés être reti- 
rés du feu, leurs fomls de\ inrent froids au tou- 
cher, mui> iujmédiiil«>n>t'r»l ils deviiireul d'une 
chaleur extrême. Il ^Vn rendit compte de cette 
manière, que Tair est un plusniauvnis récipient 
que Teau, qui en est un excellent, el avitit 
consêquemment laissé lout-à-fail froid le fond 
uni transmettait la chaleur. Quand le vaisseau 
tilt retiré du feu , tout le contraire eut heu , 
parce qu'alors la chaleur qui descendit au 
fond était éi^ulemeul un meilleur récipient que 
l'air. 

A quoi donc allrihuer le fait bien connu de 

fdaque<* ehaulTées à uu degré trop éle\é , cl 
es ooinmapesquis>nsuiveat?Il t»tait notoire 
que , dans les cliaudières de navires , aucun 
exemidc de rupture n'avait eu lieu,exeeplé 
quand l>au nianmtait, ou, ce qui était égale- 
ment préjudiciabk" , quand la citculation de 
Tair u ftvait pas lieu librement^ ce nui prove- 
nait de lacotistruction particulière des tuyaux 
de cheminée. 

M. \V. a etitreteiiu ses auditeurs de quel- 
ques modèles de chaudière qu'il u exposes ù 
l Alliénce, cli|ai conlefjaienl, a-l-il dit, plu- 
sieurs conduits d'ascension mal adaptes a la 
libre circuhnionde Teau, et construits de telle 
manière que les parties exposées à la cha- 
leur la plus intruse étaient plus sujettes à 
manquer d'eau. 11 arrive souvent que de 1 el- 
les chaudières se déjettent ou se btunbenl, en 
Quelque (dace que Tcau, par le num^emenl 
u vaisseau, soit chassée par la vapeur, des 
petits esjiaces laissés entre les côntluîtÀ de 
cheminée. On t^eut a^cc crriilude attribuer 
aux chaudières employées à lerre une autre 
espèce de dèpûts , qui ue prend pas la forme 
ou le caractère d'un corjjs cristallin ; c^/sl cv 
corps ou dépôt tpy, dans certaines circonstan- 
ces el à cause de rabseuec de propriété com- 
Dmnicuti\es de chaleur, forme ia principale 
obstruction à la traosmission de la chaleur, el 
par suite son accumulation dans le fer jusqu'à 
ce q^u" une chaleur trop forte s'en suivi^. Les 
dépôts que produit feau, qui sont foiTués de 
sels de chaux , peuvent être divisés en états de 
dép«'>ts cristallisés et de non cristallisés. Il a été 
démoulré que, dans le premier état, il est con- 
sidéré comme bon conducleur, el, dans le se- 
cond, c'est tout ic coniraire. Dans l'état non 
cristallisé, d forme un composé sans consis- 
tance, sans solidité , terreux el friable, étant 
de muriale, de carbonate , ou de sulfate de 
chaux, et tenu simplement suspendu dans 
Feau. Le dan£;er commeitce quand on laisse 
reposer cette matière (nullement nuisible tant 
qu'elle reste dans cet état de susjiension el 
que Teau est en mouvement par Taction de 
l éliullitionj alors elle devient une masse en- 1 
durcie qui ressemble à du plâtre de Paris 
quand on y a ajouté de Teau ; et lorsqu'elle ' 
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tombe, elb . t se contolide au fond i 

chaud ière^ , ues et aux parois latéra 

des chafudierea de waffon« Après avoir exp 
que an inoytfi i*m demn , la manière dou- 
tes dépiMsde cette espèce ont lieu, rinL'éuieunfl 
a continué en faisant observer que, lorsqd^H 
par la chaleur de la chaudière ils se conseil-^ 
daient, ils étaient impénétrables à IVau et 
formaient souvent une masse solide d'une 
épaisseur de plusieurs pouces ; cette masse 
était non conducteur, et les plaqtK-^ -i"" ^a 
trouvent en dessous devenaient d'ur it* 

excessive, ce qui arrivait lorsque la 
formant dc|»ot nVxcédait pas un pouce d 

seur, mais proportionnellement à son épal 

elle prés*i*n tait un obstacle à la libre circuJatlî 
delVauiï.^ lacommunicationde la chaleur, 
est de liîït que lorsqu'une grande luianlité de 
ce sédiment sVtait accumulée , refTct était le 
même que si la chaudière n'eût |>as ccmteQ) 
dVaii , surtout quant aux parties de la ch« 
dière exnosées à ïa plus forte chaleur, ( 
rendre plus sensible cette (»artie de ses obseï 
lions, rin^^énieur a placé sur le feu un do 
petits vaisseaux de fer blanc, auquel 
adapté un fond en fer soudé. Ce \ aisseau rem* 
pli d'eau avait une parlie de sédiment pris 
une chaudière ; le sédiment ne cfuiduisant 
la chaliMir du fer à Teau , le fer acquit eu ^ci 
d*instants un tel degré de chaleur qiu' là mmiJ^ 
qui le iixail au corps du vai>sedU - } 

L'accumulation de ce sédiment au Im lx 

parois latérales des chaudières a lieu \hki det 
procèdes distincts, selon la temnéralure dv 
partie à laquelle il s'est attaché. Qtiand 
chaleur eét mcHlerée el que le fer o^esl { 
susceptilde de beaucoup de chau^*ement quao 
à sa te m |»é rature, lejs couches sucoeàssivcs 
forment les unes sur les autres ; mais quan 
la chaleur est au plus haut degré el que le fei 
est sujet aux plus fortes contractions, les coU 
elles se forment le^unes sur les antres, A l*a 



ses auditeurs les spécimens de ces coucbef, 
Texamen confirme la théorie. 

Il termine en affirmant que jamais une chau- 
dière n'a été endommagée par trQ[i de clialeur, 
à moins qu'il n'y eût enlre Peau et leferquel^ 
que obstacle cause par un corps nou eoodu< 
teur^ et la malière cristallisée qui se trou 
d^ordinaire dans les chaudières ne doit poii 
être considérée comme telle. 

ï/intrénicur en uni alors^à la descrîptîott 
des chaudières de navires dont on a déjà par- 
lé , lesqtieltes par le tangage sont aptes a se 
déjeter, en raison decequercaff •* ) - "■♦ une 
libre circulation dans toutes leiir Lue 

persôime présente à rassend»b > ... . rrver 
fiue les chaudières devraient être con.'^lruitt^ 
de manière ace que Teau eut une circulatum 
telle, que les plaques fussent toujours couver-^ 
lej* , et que les conclusions de M. W. n^étaieul! 
passulRsauimeul justilitvs par les expériences, 
Un |»retendait , d*un autre côté, que la puis- 
sance conductrice desdé[>ô!s avait été sisefD- 
blable à celle du ferqull nV avait f^re^qoepa» 
dediiïéreuce , el que si « - *'od- 

duclrices des deux corps , irée* 

de la manière dont des |»riMv>stMn\> <j ninie 
s*y pn-ndraieut pour en faire rrpreN> , «u 
pourrait arriver ù une conclusion ilill* r^ 
Si deux barres de fer étaient faites dV'ga" 
mension , Tune en fer et Tautre de la m; 
du déiKVt , il serait facile de comparer 
puissance conduclricc, (| unique Tincrusl 
produite par M. \V. put être un bon eon 
ducteur, pourtant , il serait possible qu'ajou' 
tèe a la placpie même, le tout en^mble dev int 
un très mauvais conducteurj; une pi 
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épaisse n'aurait même tlans ci' genre aucune 
de.s hunnes 4|u«ïités. Eu eîM , une cliai»dicre 
do cuivre, «|ui est considùn^e romirie un des 
nieilkMjrs nintlurteurs , ne eondiiiriiit pas si 
inenj ou iiiémeiit^ dur*fi'ait piMi si îun^4*'njj*s&i 
les plaqiiL's utaitnil t^ji[i»iii»es, fiireljr» ii; tVruit 
61 jeh plu^ueh étaient niince:^. 

IL W. n[Kunlit tjii'uii métal épais éUut 
pocoi'c im ^lè^lllm pontlucle(ii%ijnoî<jueiî>oiD5 
rapide , parce que la ptuti. ^runde pHriie de la 
ehaieur nKiritail dan^ la elieniiiiée où kh \i\n- 
queseonlépaissc^N, il nejireeoiiise paj^ leispla* 
aneê é[mmejsy ntuis il umrnie iiirune eerlâÎDe 
épaisseur d'iocruslaïioo ajonlée à une eertttine 
épai^steeiLT de métal, coDduiiait aussi hmi 
t\uut\ morceau de métal ijui formerait h to- 
talité de leurs épaisseiirsi respeelive.s, L'iuter- 
loeuteur de M. W, »'ex prima m faveur des 
plaijueiimioces, ijuerexpérienee lui a démon- 
iréii! idiB d tira blés et pluîs ofïieaees i|iie ïes 
plaques éi>aisse^ ; néa^lluyin^ il trouve quel- 
que cl»Oî>e dVxtraordinaire dans îes^ faits avao- 
oés, d'où il paraîtrait que la teinpéndure des 
plat[nes serait pSu^ élevée, dans la partie voi- 
sine de Teau, nue la partie exposée à Tact ion 
immédiate d(t teu; il avait toujours supposé 
que la partie voisine du l'euetail plus lorte de 
lUK'lqttes renlaines de de^•ré^ que Tintérieur 
Je la chaudière, W. W. s'en référa alors h 
(diLsieurs expériences faites par lui, qui toutes 
tendent a (iémontrer que la i^urface externe 
l^aIi^mel la chaleur à feau, tandis qvt>lle même 
re^le entiùremeut froide ; après avoir produit 
iiti vaisseau cylindrique au fond duquel était 
attaché un clou en fer de quatre pouces envi- 
ron de longueur^ il (U reniarquer que lorsque 
ce vaisseau était rempli d'eau et plaeé sur le 
feu, Textrémité inférieure du elau était froide 
au toucher, en le retirant de Teau, taudis que 
feau Louillail dans la chaudière; en ajoutant 
qu'il y avilit un maximum dans )a lon/^ueur du 
clou qu'iï ne fallait pas dépasser ai ïW vou- 
lait produire le même ré^jultat. 



In iu^'énieur, iL Vigiioles, de Londres, a 
promtneé le mois dernier uudisnmrssur ïef(é- 
nie civiL At»rés avoir expliqué lu manière 
d^tinfonccr les pilotis, il a produit te modèle 
d'une maeliine qy'Ns'cstprocuré au JJuseuui, 
m\ moyen dmp lel il démontre le mode d'a|>- 
plitatîou de la puissance de la vapeur à cette 
mai lùue , pour hi faire foucliouner ; en fai- 
fiaut remafi|uer toutefois, que loin d\^tre une 
uouveauté, il s'en est servi lui-même if y u 
dou2e ou ((uatorze ans. Après avoir traité dans 
ses discours précédeul^ , des fondations dans 
les terrains naïurek, ou plusieurs sortes de 
bases artificielles, >L V immoles a Ira il è de Tor- 
drc yonqiosile, partir hur roc d partie qui ne- 
eessile deii moyens artiliciels, qiù les rt^ndenL 
assez liolidi's pour remplir le lu M propo^r, ft ar- 
rive souvent qu'eu eônst misant un fiont , il se 
*" I rou\ e des roe,s sur les deux cotes de la rivière 
olquela prenïière piic repose ^ur uu roc, tan- 
dis que lateronde etb troisième iiVinl qu'une 
liose peu soIhIc, par suite d'un trou de salile 
découvert a h\ place menu:' où Ton s^' uropu- 
sait d'élever ces pile*; le seul moyen de sur- 
monter celle difficulté , e^l de tailler eu de^ré 
l'orilice de ee Iroii; de construire le pilotis à 
une mlile distance du uuir du trou; et de 
lemidir Tespaie qui se trouve entre le rùlotis 
et le lroi»,ave<' du bctot ou touleaulir sulislau- 
ce; et de conliiuier aùisi a former h\ror lui- 
méuie. Il se pn'>ente aussi des diJl/eullés à 
regard des fondalions de roe sidide : le nord 
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f/inlenti*m du savant iuj^énicur, avant 
dVntHn»er la qu*»iilion de fondation de nv 
élanï dVtahîir seule juenl le^i prneipes >;éue- 
ranx des lomlalitms; il lui serait ilupos^iHe 
d'eulrer dans tous ii'S détails de ei-lte affaire , 
mais touli'S les circonstances qui ont rapptirl 
aux fondatioirs de pierres sont si variées, que 
ce irewt que [lar une vie de iravoil et dVxpé- 
riiHiees r|u'on peut arriver û acquérir la meil- 
leure uieliiode; il voudrait que l'haque étu- 
diant considérai bien dans ses éludes partieu- 
lières^etexanùnàt avec soin dans ses lei'lures, 
rexaetïiudedes principes par luiétaMi-s pour 
leur ^'ouverne; un «ours de toute une année ^ 
en y assistant tous le^ jours, ne sufïiniil pas pour 
allirer raUeuttondesiHudianls .^ur ties déliiitii 
importants, qui ne penvetit :sebien saisir gn€ 
par une expérience pratique. En pré[ia raid les 
foii lia lions des phares , loutei^ les ressource! 
de fart des ingénieurs doivent être mises en 
action. Vn phare doit être eonslrnît comme 
s'il sortait positivement du roc; on a \u des 
jdiNrrs Ion d ter en masse. Il en existait un en 
Irlatide dont les fondatioiis étaient nn roc so- 
lide: plusieurs personnes le vireid tomber en 
une seule musse solide , emportant iluns sa 
* hiUe une partie du rov lui-unuie ; kh loiula- 
tious n'en étaient payasse/ profoiidenu^nl creu- 
sées dans le roc. Le célèbre phare dWîoxan- 
drie a IMiaros , qui a été à jusie iilre appelé 
une des .sept merveilles du monde, fut bâii ^83 
ans aviint Jéjiuti-Christ et re*;(U li' nom dePiic 
^ur laqu*?!le il fut élevé. Sa hauteur était de 5.il} 
[ùeds et sa buse de 1^0 pied» carrés, on le 
voyait à une distance de if} mille anirlais. 

Jost*|ihuâ et plusieurs autres auteurs en ont 
donné des descriptions qui s^K'cordent assez, 
eidrc elles; el, ce qu'il y ^i de |ilusextraonli- 
uair«\ c^csl qu'alors ou eiiqdoyaîL pour ces 
sortes de fondations, les ménies moyens qu'au- 
joordMuii. Les pièces étaienl placées en queue 
d'aroiide ; on y coulait du pJond», de uianièri' 
A les lixer solidement sur place Le> dépenses 
tic ce phare se moulèrent ;i iOÙ,tKM} li\ . slcr, 
ar;L'ent actuel, et sa durée fut de seize siècles ; 
ce ne fut que nulle ans après son ércclion que 
ce monument éprouva des dégradations et 
qu^iu tiers de sa hauteur fut minée par le 
ten»ps. Il n\ il guère que quatre cents ans que 
la totalité de ce <|ni restait n été détruit, encore 
nVtait-«*e que par suite d'un,trendjlcment de 
terre. Il n"\ a guère d'excnnjle nue le nom 
d'un ini,'éuîeur^ soit transmis a la (wstérité 
après deux inilh- ans, mais tous les historiens 
s^accordeiit à attribuer à rin^'énieurSosastros 
réreetioii de celte nn'rveille du mondi-. Lacé- 
lèlne tour deCordouan, h rentrée delà Ga- 
ronne, est bâtie sur le même principe que le 
jïhare d'Alexandrie ; ce pliare est circulaire, 
mais la uiaçonnerie n'en est pas calculée pour 
durer louL'temps, 4jn n'y :i cmplo>é tjueilela 
pierre de lai lie. Ce phare *i coùlc de^ sommes 
énormes; ce qui le fait supposer, r'e*t lpl^Jn 
a dépensé des ndllions panr les ornemcnis 
seulement, ce qui était le i-omble delà folie, 
car le moJiumcut e^t ék-vi* sur un roc nu au 
milieu de !a mer. « Lfî sniU uhlih^tanrtifte la 
âépeftie » a dil I*ope. Les étudijuits devraient 
se pénétrer de cet axituue »car aujouiirinù le 
défaut capital de tous les ii*^ènicurs est dcdé- 

Iïcnser en ornements des sommes rMni>i de- ra- 
des, qui seraient beaucoup uneux einplojée* 
en utilités. Le phare d'Kddvsloue, erit:eparie 

fjenie de Sniealoo, se recommande parlicu- 
ièremenl à rallenlion des jeunes étudiante. 
Le ro«* iP^ddystone intéresse ati plus baul de- 
gré les in^'émeurs; sa base est à une profon- 
deur d'un nùHe environ dans TOcéan, il s'é- 
lève gradueilement d'un pied en dix jusqu'à 



ce uu'il alteigoe le niveau de ta^mer; alors il 
>'éleve au-dciisusdelasurface; la forme parti- 
culière de ce roc en rend rapproche extrê- 
mement dauficreuse, à cause de la tuer qyi>''y 
brise toujours ovec fiUTur. 



Alt Retlaf leur* 

Paris le^ii février laW. 
Monsieur le Réilacbnir, 

Votre jïHjrnal du 1â coutieut une répoiusc 
lie iliL les membres de la Chambre de com- 
merce de Calais à ma lettre au National k 
qui j'ai envoyé, depuis, Us chitlrcii qu'il a 
demandés dans les observa lions dont il a faii 
suivre Tinsertion de ma lelUe. 

La ré|wmsedc b Cluuobrc de commerce de 
Cidais n'elant «jue le rè^umé d'uu niémoiriî 
imprimé déjà depuis quelque temps, et li'mi 
aussi secret que possible, sans doute pour e^ 
empéiber la réfutation à tenq»s, je ne nraii 
ser;*is pas occupé, h Chandue de commerce 
de lioulo^ne sYlant cbarf^éc d'y répondr<\ai 
nn ne Taxait fail su ivn' d'une lettre signer 
L. I>. à laquelle je dois réjdiquer. 

Je loaîiitieus poiu^ evarl> tous les faits qui5 
j'ai avam é^'i. Le tra\ail iUMjuel ^e livre k 
t:bambrc de l'onmicrce île Itoulo^'m; en fouT- 
uira la preuve. Nous vernius .«i'il eu sera ain^i 
de ct'ux alléirués par celle tic tjalais, et cutu- 
Tuenl elle justifiera s**s asserlionsï 

1 ' Une ht li^^'ne d'Amiens à Bouio^'ne eM 
iiiqdautée sur les sables, tandis qu'elle ne les 
tonidie que sur une lon/jueur de quehpiets 
kilomètres cuire Elaplcs et lï^udokme, t«t tpril 
est si facile de IfS fixer ou de s't ' ' : 

*£" y ne les malles oui été, de h -tu- 

loyiiv Vobjci des liius vives ci dr^ i*iu.> tn,tnr- 
treiiêcft persécu fions auprès de l'administra- 
tioji ihs po.stes , quand je porte le déli tpi'oïi 
priour que, depuis on^te ans que je siiis n taire 
de lîouloyne, aui'une déiuarebc ait été faite à 
ce sujet, mai^Tc les nondircux relards éprou- 
vés par les lettres lorsque les paquebots lut- 
tent coulre b- vent contraire pour éviter de 
venir à Itouln^'ue « où ils ne relâchent que 
luî'squlls \ sont forcés ; 

y* Une les droits de douane, perçus à Cil- 
lais en l8il, <»nt été plus élevés qu^à iJou- 
loj;m*| lorsque les étals de douane dont le dé* 
tad est connu a Calais» cl q\ù vont être pro- 
duils, prouvent leciuilraire, niéme en v coii>- 
prenant les sels, qui Uf doivent pas y figurer, 
nuis4]uecVsl uu pr^ubut frau<;ais, et que lîou- 
logne peut y *ïpposer li* masse éjuu'Uie de sel* 
ipril reroil jiour ses salaisons et qui ne payent 
pas de droits; 

4" Que la ligne d'Anûens a Boub»gne ti'esl 
pas de i^î kiloujétres plus courte ([ne ccUe 
d'Anuens à (^diiis, par .\rras, loi'Hine d'après 
ta carte juéme présentée par Calais, il y a pour 
la preniière 12j kiiométrea 

Va ifAmicus à Arras . .*i4 kiL 

Û'Arras nCjdais Hn 

MifTérence en faveur de TîouloLme. i5 kil. 

Hu a cherché k doiuu-r le «liange en par^ 
lant dWrras, tandis qu^m devait le faire d\V- 
nuens; c'est ainsi ijn'on crr a agi lorsque, e» 
comparant le temps du pnrc«>urs de Londrex 
à ilidines par Ustemb' et [lar Calai.'?, on a fait 
aller le voyageur dr Londres à Ostcndc par 
mcr^ et celui (b* I.ttndrc' a Calais par tViuvres, 
comme R*il n'existait pas dr paquebot» de 
l>i>uvresâ(lstcndç. Kt voilà comment on traite 
de? qu*^ftlions aussi gravei* ; - 
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^ V^ie \^ 4r, kl h 
rrnin ratre Pirk et LniMlrii fv Bomogiie, 
mdrnnt le rcmiçe jituâ elier que fw ârr^ 

^nliun pour eo (kirr justke, H cV5t au Dom 
«l^ine Chambre de r^^mmerce qu^oD ta pri?^ 
sente^ c*e$t en Mvn nom qu^on parle de U ligne 
«r Amiens à BouKo^iiie par ÂbDeriUe^ ronime 
liaurre el dMerte, lonqn'elle eH plus peu- 
plr^ que celle qu^on lui oppoee; lor^quà sa 
rirhe»^ territoriale elle joint les immenses 
prûdoif5 (Tfine p^p^be qui , à elle ^ale, doo* 
plus d^atiment à un rbemin de fer que 
reux de la li^'oe de CaUts â Arras ; 
6* Oiie le cbiflre présenlé par Boulogne 
iiVftil que fietif el covnpoié eo grande narlie 
de \ oya^'eurs qui ne dépassent pas BotiwgB^. 
ne* sais en vérité comment quafifitr une 
pareille a<«ertion, insérée le i'i fe^TÎer, ïorç- 
i|ii«' déjà la Chambre de commerce de Calais 
savait, paT l'envoi que je lui avais fait le 2 
|r> rier de notre deuxième lettre à M. Teste, 
que ce quVlle arait avinée à cet égard k 
M, le Minbtre des travaux publier, avait été 
fuî i't d^ine enouèle et démontré inexact; 
I résultait enfin d^un dépouillenifnt fait 
la douane, par ordre de 11. le Minière, 
Il Y airait eu à Calais un plus ffrand nom- 
' de voyageurs qui s^\ étaient arrêté* qu'il 
n y en aVaft eu à Badoene, et que ta pnw 
portion de 5 sur 7 en lareiir de liotdogne 
«>n trouvait encore augmentée; enfin que 
des «oyagetmc arrivés a Boulogne^ 10 pour 
cent fondement r étaient reMés, tandis qtie^ 
de ceux arrivera Calais, 4i |iour cent n'a* 
V aient pas dépassé cette ville. 

i>ie Calai» cherche à devenir port l>elge, el 
:i r la tendance à se pa^^ser du lerri- 

t û» qui se manifeste depuis la coih 

> '\^i> cl If min !i de fer de la [îelf:ii|uc, 

ii;«it dans Tintérét de quelques né- 
..iirt> ri maîlrei^dliètel; mais que la France 
atori^e cette tendance, et ne lui oppi»se |ia> 
pour contre-^rotik une ligue toute nationale 
[lar Boidogne qui, en condui«»ant de Londres 
I Paris par la voie la i>lus courte, constT^ e à 
la Frîince les ^oyageur^ et man*handises que 
la Belgique cherche à en détourner, cela ne 
ie concevrait pas, surtout lorgne cette ligne 
conscne et améliore toutes les po>iUoïis, 
augmente le? débouchés de nos pêche» et ne 
fait pas concurrence aux canaux comme celle 
de Ctlais a Arras. 

Je regrette pour Tauteur de la letttre^ si- 
gnée !.. D,, qu'au lieu de se traîner à la suite 
ûe> vieilles tirévcntions de son pays^ il u^ait 
pas sti, dî*s 5on début, prendre une pof^iîion 
phLs élevée, et dominant toutes les pet îles 
rancunes dictées par un esprit do localité, 
ipi*il n^iil pas fait justice de toutes ces accu- 
î-ations banales contre le port de tîoulo^'oe 
dont it ne omit pas un s«*ul mot. raltt-tiilais 
mieux d'un homme nouveau et éclairé qui 
aurait bien vite rallié à Calais^ comme je Tai 
fuit ù Bouto^'ne, tous les hommes de cœur el 
de jugement qui croit-nt que les deux villes 
ont tout intérêt à s'entendre , et que cest 
d'une mauvaisse jiolitique, en uiéme temiis 
♦|ue rontraire à la justice cl à IVquilé, de ne 
chercher la prospérité d'une ville que dans 
la ruine de Tautre. 

ilr, je demande à M. L. D. si, la main 

sur la conscience, il ne se serait pas élevé eu 

Mdisant û sc^ compatriotes : 

"^ Il est temps de répudier ce langage usé 

d^allaques rontre la ulle de Boulogne. La 

I supériorité de itotre [Mjrl nou> a longtemps 

I fait jouir d'avuntuges inappréciables, quoi- 

I • que celui de Boulogne fût placé par la na- 



t lure plu* prV-s de Paris. \jt^ améliorations 
« que ce dernier à reçues lui ont pennii d'ex- 
« ploîter cette po^ilîoii, et nos eflàfla n^oat 

• pu empêcher le^ résuttals dont nous souf- 

• frons; au lieu de les contester, au lieu de 
« nuus irriter eontre une ville qui a cherchée 
■ tirer Mrti de sa |»oisilioD naturelle, eomnte 
« non» raurions fait à sa place, au lieu d>n* 
« tamrr use lotte à mort H de compromettre 
m ainsi le sort des établiaceaienls qui nous 

< reslenl, enlMMloiii-iMMif «ree elle dans nos 
« inlér^ eommons , nt rherrhons pas sa 
« mine, car nous hb trouferons jamais nn 
« homme d'éf^'* 'ti-f**^*^ à la prononcer; cber- 

• chons au c* > ns la construetioii des 
« ctiemins dr myen de regagner une 
« partie de ik»? avanta^rés, el nous exploile- 

< TOm encore t^ette mine si riche de souvenirs 
« qui s*attacfaenl à notre % ille. » 

L n iMireil langage, M. L. D., vous aurait 
élcvé^ comme il aurait éle^é %ofre ville dans 
Topinion publique ; car il aurait été vrai et 
digne d'un siècle où les idées iri «le 

localité, doivent faire place â d* us 

grandeset plusl:ir. t useu ;n;n- ii<ii,t»é 
Pexemple, en vo nX de demand»*r 

3ue le chemin de i* r tut < Mit^truit en partant 
e Calais sur Amiens, par Boulnjjne ; et v^nis 
savtz très-bien, et on le ttit t<»ut haut cbej^ 
irotis^ que la ligne de Calais a Arras n^a été 
imaginée que pour mettre Boulogne en de- 
hors de tout chemin de fer |iossibie. 

Vous m'obligerez l»eaucout>, M. le Hédac- 
f eur, en insérant cette lettre aans votre jour- 
nal . 

Ite^^evez Tassuranee de ma parfaite consi- 
dération, 

AJ. âpav, 

Uaire de Boidogne^ur-Uer. 



Iftii noii%eao fkrojet tle loi de M* le 
nafgilt^trc de^i iraïaux pitlilics* 

( n£t:xt£jf e article (1 ). ) 

1^ réflexion n'a rien changé aux preniif res 
impressions qui nous saisirent lors^iue nous 
lûmes rapidement ie projet de loi de W, le mi- 
nistre des travaux publics. Aujourd'hui comme 
alors, nous cr(»yous que le nouveau sxsième 
de législation est généralement beau, utile el 
pratiquabïe; sans doute, une discussion ap- 
profondit- pourra mettre â jour quebiues dé- 
fauts, quelques imperfections qui écliflp|»çnt 
à un examen shynthétique el qui sont cons- 
tatés par l'analyse desuétaits; mais, nous le 
répétons, il y en télé du i>rojet une idée in- 
génieuse, un principe fertile, qui nous font 
désirer une prompte application; nous xmï- 
Ions (lartcr fie Tidée d'un triple concours, du 
imncipe de l'association entre fétal, les com- 
munes et les compagnies. 

Le |>rojet a déjà subi une première épreuve 
parlementaire, il a été discuté dans les bureaux 
de la Chambre des députés, el cette discus- 
sion iiréliminaire nous donne bon espoir pour 
l'issue de la discussion dérmitive. Il nous a 
semblé^ en eiï«'t,(piela question avait été posée 
non point ('onune une question politique, mais 
comme «(oequcstion nationale, et c'est la seule 
manière dt» ta résoudre: lorsqu'il s'agit des 
grands intéréb de lu France , de la tirospérité 
du pays, il semit triste et funeste de voir la 
cbamtre se jeter dnns des divisions purement 
politiipies, et sacrifier son palriotisme à des 
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intérêts de personnes el deeolerieî». Cela n^j 
rivera paa, iMma en an»» la errliliMle. 

Dans lea tnireaiix de la ebarahre, une | 
a dominé la discussion. Il a été i 
op(K^ition, avec unanimité, que lai 
des cbemins de fer devait être une | 
exclusive et iiij»tan1anée. Gomment 
à celle pensée, lorsqu'on sesouvi. ;i 

France ne poiâNIe mie rÀ)ù kiloni 
lieues) de clieaiins de fer en adivu* ....- i,e 
sol des Etats-L'Ois, le territoire de la Grande^ 
Bretagne sont sitonnés chacun par 15,080 ki- 
lomètres de vtites de frr; rAllemagne en a 
cl^fi liiiHnètres, et la Belgique poMide 519 
- de ebemioa de fer linra ait par- 

^ rhtilirta rapprochés les uns des au- 
tre», sont une comparaison humihante pt^ur la 
France. Lacbrrmbre Ta compris, et elle a clai- 
rement m tention de relever le pafs 
decetétnt dé. 

Cependant it comme le progrès 
doit s'accomplir sans secousses Violenlea, i 
calamités futures, la chambre a fait n 
ves; elle a déclaré qu'il fallait éviter de para- 
lyser les son ires putilii*.^, et de ronipmmettrr 
les linanc«*s de TÉtat. Ces réserves sont jitatfs 
ri logiques; créer un mal pour en détruire 
nn autre, seniit nn mauvais calcul. 

Tout ceci étant constaté^ la diseuseion est 
lom liée sur te principe de l'associa tioo entie 
l'état, tes communes et les compagnies; M. 
Gauthier de llumilly, M. de Camé, 11. Betryer 
ont tour à tour montré l'utilité et la puissanet* 
du principe, 

lians le troisième bureau. If. de Laroartine 
s'est exprimé avec ectle parole vive et colorée, 
avec cette hauteur de pensées i]ui depuis lonç- 
leiups ont fait l'orateur aussi gnmd que Te 
poète. Les liesoins du jiaYs, sa situation sur 
ce pointde la civilisation inJustrieJledu moiide, 
la cause de son inrériorité, les moyens de ré* 
parer le mal, tout a été indiqué, tout a été dé- 
veloppé noblement et dignement par rorateur. 

Déjà, et à une autre épotjue, M. de Lamar- 
tine s'était prononcé pour un svstème radical; 
lors(|u"on discuta la question tie savoir à qui 
a|)partiendrait revécut ion des chemins de fer, 
lorsque ta lutte s'établit entre l'état et les in- 
dustries privées, il soutint que l'état seul de- 
vait être chargé d'une mission pareille. Au- 
jourd'hui il n'y a plus de système de sa part, 
c'est itji smtitfitmt énergique el qui torre»- 
pond à f intérêt de fmlhonsiaitme même du 
pays; tout son système, c^f$t la volonté d^a- 
voir deft cheminé de fer; it n'y a plus d/ 
qutsliomd^art, dr finctncesou de moded^ejcé- 
mffon, |7 n*y a qu^une question de peUrio- 
tiâtm* Oui, certes^ XL de Lamiïrtine a raison: 
discuter trop loni'lenips sur un tel moyen, c'est 
relarder une evpcrience décisive. 

Il ne faudrail pas que l'industrie privée se 
décourageât et crut voir une attaque dans le 
nouveau projt^t de loi. Loin de la briser on 
veut la secourir, on veut proportionner le far- 
deau à ses forces. 

A fo^u^re donc^ et qu'il v ait accord entrf 
tous!.... Luc division entre l*état et les indus- 
tries particidiéres, serait chose plus funeste 
que de longues discussions parlementaires de- 
venues désormais inuldes^Oueles compagnie? 
acceuleut francbement le concours de l'état et 
dos uéparlçincnts, que Fétal puisse s'appuyer 
sur rindustrie comme par le passé , que cfin- 
cun evreule ses travaux sans rivalités, sau> 
entraves réciproques, el la France de^iendn 
ccquVlLe ib»it toujours être, une terre féconde 
de civilisation et de progrès! 

l'n mol encore su fia dise fission prétiminairr 
de la cliambre. Plusieurs députés ont sembla 
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trouver un ^llli^S4lill moyen d'agression et de 
défense Àm\» Vexmûim <Jes graniles ligues. 
Nous tï(î croyons |»as que cette i>rroecn- 
pttUou vienne d'une idtV fort justt\ Pour 
nous. Je rhemin de fer o^t bien |»lus un élé- 
ment de eivilL^rttitin et de prospérité en temps 
de (Kiix, ipfune ressource militaire en temps 
de îU'we^^*^ ISien nVst fueile, on etîel, qu<* de 
couper un diemiïi de fer; déplacez une cer- 
taine liinguettr de rails sur un point de h ligne^ 
fiijlcs sauter un viaduc et voilà les convois *ie 
Iroupes arrêté?, (Joclqiîes étrangers passant b 
frunlière i^t s\ivani;ant dans Tin teneur pour- 
raient eu y ne nuit iulernvnipre les communi- 
cations du centre avec les extrémités. Sur les 
routes royales les dégradations sont moins 
promptes et les réparations plus rapides. 

A Dieu ne pbise, (|u\'n disant ceci tious 
ayons eu la pensée de diminuer Hmportnnce 
ei Tutilitédes voies de fer; personne plnsfpie 
nous nVn désire Texécution; mais nous croyotjs 

3u'il vaut mieux, condialtre â sa naissance Ti- 
ée »[ïu* Ton ne croit pas jusiJ% que d'essayer 
de la délryjre lorsqu'elle est accréditée. Du 
reste, Ir cliemin de fer présente assez d^avan- 
tages réels (lonr «puui puisse lui en contester 
uu, sans diiuimier IVntlnmsiasmeet la volonté 
naliouale. 

Nous ne reviendrons sur le projet, que lors- 
la discussion sera ouverte ù ta cliambre. 

H. N04;ENT-S.itNT-LAriVKNT , 

Avocat û la Cour royale ie Pari s > 



Nous avons reçu et In avec infiniment de 
phiisir nue Lftfre adressée par M. Franrois 
biirthokiny, ù itn député, sur le nouveau sys- 
tème des travaux publics adojHé imr le gou- 
veruemeut iHuir la construrUon des grandes 
lignes de chemin de fer. Nos limites ne nous 
pcruielteul pas de dorjner une analyse de 
celte brorlriire^ mais Jious ne nonvims pas ré- 
sister au ^iésir de mettre soyr les yenx de nos 
lecteurs les excellentes oliservatiôns suivan- 
tes, concernant rimportanceet Tiitilité de ca- 
pitaux bien employés dans les travaux pulilies^ 
comparés avec les dépenses <p ('occasion ne la 
guerre. — M. Barlholony dit : 

€ Il y a une diirérencê immense, il y a tin 
abinie entre les dépenses productives et les 
dépenses imprmluctives, entre les dépenses de 
la guerre et les déi^enaes de la jïaiv : c'est ce 
que ne considèrent pas aasez les personnes 
qui a'eiTraient des sommes considérables, il 
est vrai, réchunées par les travaux publics. 
* Car les dépenses de la guerre se font S(m- 
veuten pays étrangers, toujours pour détrmre, 
[jamais pour édiber; et les capitaux, une fois 
[consommés, lesontsans aufîune compensation, 
lians retour (possible, si ce n'est une vaine gloire 
^appréciée ù sa juste valeur anjonrdluii, quand 
fia gncrre n'a pas ponr cause la défense des 
[foyers ou la protection tlu faible contre Tabus 
ie la force. Ixs dépenses de la paix , au coo- 
\ e, fournissent dn pain à une multitude 
Ujours croissante, a qui le travail e.st néces- 
saire pour vivre; or, chacun sait que, par 
riujiWil, le Trésor prélevant une grosse part 
fur les dépenses de cette multitude, il re- 
pompe ainsi une portion de ce qn'il dépense; 
puis, le pays se couvrant d%Mïvrages utiles, 
canaiix, routes, clieniins de fer, la [irospérité 
pulilique s'accroit progressivement, et avec 
I elle les recettes du Trésor* Enfui, les nou- 
ï yelles voies, quoique soumises à des tarifs, 
I élant des voies perfectionnées, sont pour le 
I publia", indépendamment de tous les avantages 
I qu'elles lui oITrent, des voies plus qiu» gra- 
1 luito^^ iî'il est permis de s'exprimer ainsi. 



puisque, |»éagc et Irausport compris, la dé- 
pense est de l»eaucoîiijî inférieure aux frais 
aciitets sur les roules livrées sans péage à la 
circulation, 

« l'^t cependant les tarifs suffii^ent pour 
créer les routes nouvelles et les entretenir, 
et [mur rendn>urser eu principal el intérêts 
les capitaux enqdoyés. I)e telle sorte qu'il n'y 
a il la création de "ces nouvelles voies (on ne 
saurait trop le répétera , que des avantages 
pour tiiul le monde et des a van ta y es de toute 
nature. Kes dépenses quVlles entrainent ne 
peuvent être mieux eoni|iarées (\\fh celles 
que fîHt uu propriétaire intelligent pour amé- 
liorer sa propriété et la rendre susceptible 
d'un plus grand ])roduit> > 

« Cest «ju'employerylilenientles capitaux, 
ce n'est pas réellenn'nt lesdé|>enser. Tn capi- 
tal qui, dans l'état actuel des choses, rapporte 
10 pour cent , est un capital plus que dou- 
blé » et non pas un capitai dépensé; et cela 
sans tenir aucun compte des avantages de 
tous genres, et de rinliitcnce considérable sur 
la prospérité publique que de grands travaux 
exercent dans le pays, lorsque ces travaux 
sont courus avec Tinte! licence des besoins et 
conduits avec Faelivilé el l'économie qu'on 
doit attendre de Tindustnc privée. 

« lï rsl doin" \rai île dire que lesimmeiises 
capitaux réclamés par les travaux publics, 
exécutés par des conquiifuies, ou, à leur dé- 
faut, par n-llat, j*'»/.* *f>nf êagetUf^vl rmplfujcs 
(c'est la seule cliose à considérer), ne seront 
pas dépensés, dans l'acception attachée ordi- 
naîrenient à ce mot, c- est-a-dire consonunés, 
perdus; mais, qu'au contraire, en ne tenant 
compte que de I intérêt particulier, sans faire 
mention des services ^^éuéraux qu'ils ren- 
dront, des capitaux ainsi dépensés, loin dVtre 
l*erdns, seront très productifs. Dans cette grave 
questiwi, presque toiir dépend des I Juifs ré- 
numérateurs que, par une inconcc\able er- 
reur^ radnunistnitïon,nurait voulu détruire! 

« il ne faut donc pas s'ciïraver des sommes 
importantes que l'fi^at ou des compagnies 
[lour raient être dans le cas de consacrera des 
travaux publics sagement conçus, laeu et 
économiquement exécutés, et ajqniyés de 
bons tarifs; ni des garanties ( uniqi^iement 
morales dans la plupart des cas) que l'Ktal 
pourrait accorder aux compagnies qui vien- 
draient l'aider dans l'exéculion tU" raumirable 
plan de viabilité générale du lerritoire, conçu 
et étudié mr les ingénieurs ût's ponts-el- 
chaiBs>éesdans les vues d'ensondtle et d'iutité 
qui conviennent ;\ un gouvernement. 

* Poursnutenir les guerres de la révolution 
et de Tempire, T Angleterre a cont raclé une 
dette de plus de Ifi milliards; la France a 
dévoré, pour le même objet, des ca|utaux 
énormes qui sont à jamais |)erduh. Qui [lour- 
rait dire ce que ces snnunes effrayantes au- 
raient produit df^ bien pour rhumanilé, si 
elles avaient été employées à féconder le sol 
qu'elles n'ont abreuvé que de sang el de lar- 
mes! L'imagination elle-même est impuiî?- 

sanle a s'en faire une juste idée, 

€ Eh bien î ces immenses ressources, en» 
glouties sans retour et sans fruit, si les mêmes 
circonstances se représentaient, si , à tort ou 
à raison, on croyait rijonneur national en- 
gagé, on les consacrerait de nouveau et sans 
nésilation au dieu de b guerrr ; et quand il 
s'agit «l'une gloire pacifique mais bien préfé- 
rable selon nous, celle de contribuer puîssfun- 
ment au bonheur ptddie, de donner un exem- 
ple qui aurait une intîuence sur l'Europe 
entière ; lorsqu'il s^igit cnlin de se placer à la 
tète de la civilisation, uon plus par des lia- 



ndes, mais par des faits, m Inusité, on perd 
déîi années en discussions oiseuses, en me- 
lianco, on cède Itichemeul à des terreurs vraies 
ou fausses sur les charges financières qu'on 
craint d'imposer au pays!.., ^uoi î ums vo- 
tez des millions par ceulaïnes, si Ton \ous 
parle d'une expédition guerrière, et lorsqu'il 
est questmn de t ru vaux uliles, i]ui garanti- 
raient la continuation de la paix générale et 
une meilleure mise eu valeur dî noire sol, 
vous recuh'jft é[iouvanlés devant des dépenses 
insignifianles comparées îi celles de la guerre, 
et qui, d'ailleurs, ne rouldieï: doar pas, sonl 
essentiellement reproductives! Non, nous ne 
saurions trop le répéter, envisEi^èes sous ce 
[loint de \ue, les sommes volées pour des 
travatix piibtics bien entendus ne sonl pas ce 
qu*im peut appeler des dépenses dans le sens 
abstrait dfi mot, mais constituent au con- 
traire |»our l'Etat le jdaccment de fomls le 
plus avantageux. « 
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Clieitilii fie fer Brc^nllleii. 

Eœirmt tVufte lettre d'un des directeitrê dr 
la Cftmpttfjtiie impériale des chemins de 
fer nu Bréstîl. 

J.aCîiambredes représentants, cimime vous 
le pensex bien, a approuvé, h runanimité, la 
pélilion dt* la Onupaynie, dont le but est de 
sollieilcrque le gouvernement achète ^tMK) ac- 
tions, éfjui valant à environ l!î."i,OÛ(i liv. sterE 
Cette pétition a été renvoyée au sénat, au 
corameni'cnient de novendïVe dernier, mais 
rattention dv^ pairs était si exclusivement ab- 
sorbée parlesdiseussionssur le Code criminel, 
que le sénat a clos sa session le 2l du menu*, 
mois, sans avoir trouvé roccasion d^approu- 
ver la décision de la Cliandire luisse. EesCibani* 
bres doivent se réunir l^" 5 mai prochain, el 
les intérêls de la Conjpaguie du idiemin de fer 
dc\iendronl alors Tobjcl de la suthcitude des 
pairs. Nous ne doutons pas que les conces- 
sions de fonds ou la participation demandées 
ne soient accordées sans la moindre opposi- 
tion. 

E- entreprise sera exclusivement brésilienne, 
et supportée par les fonds brésiliens, mais lei> 
plans et rexécnlion seront l'œuvre d'ingé- 
nieurs anglais et d'ouvriers habiles, et les 
machines seront naturellement anglaises. 
Si. Slepbenson de Eiuulres, ingénieur d'un 
grand mérit**, est fort en estime auprès du 
comité, qui meltraït dans les avis de cet in- 
génieur une confiance illimitée* Il y a tout 
lieu de croire, d'anrés les disiiosi tious t|ui se 
manifestent, que rentreprise sera conduite 
d'une niMnièretrès lil>érale; on a résolu, tou- 
tefois, de ne faire aucune dépens** inutile eti 
ornenienis d'arcbitcctmv. Ee rail doit passer! 
il travers une éteirdue de pays dont les quinieJ 
t>remières îieues sonl parfaitement unies, les] 
«juatre suivantes exigeront lliabileti' iks ingé-{ 
nieurs; le reste du parcours est assez facile,, 
et suivra le cours d'une rivière ipii conduit à 
la provinre de Saint-l*auE E;i nahire du sol 
est très favorable, les pierres y sont en alton- 
dance , et le voisin nge peut fournir les plus 
beaux (mis de construction que l'on puisse 
rcnctudrer. Cinr( provinces concentrent leurs 
produits dans retendue de cette ligne, el j'es- 
JM'rc que unis Irouverei, dans les statistiqueti 
du ron^ulat, quo je suis au-dessous de la vé- 
rité en disant iprun chemin pareil doublerait 
le montant annuel du revenu du meillcnrche- 
min de fer ((ue vous avez, je veux dire celui 
de Eondres à Rinningham^ qui s'élève, m'a-t- 
on dit à environ Gt)0,000 liv. sterl Je ne dois 
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iwurUnt pai> omelire de mentionner In sAlis- 
action que les directeurs ont éprouvée t-n li- 
sAul k's nombreiiit^etcnrnura^eanlesremtr- 
ques fttile6 par les journaux de Londreâ et les 
railwû) ma^axiûii, rciativenient à celle entre* 
prise. Je puis vous assurer que les louantes 
déîi^inttTessécs qii'ih onl bien vuulu adresser 
au gouvernement et à la léjcislature du Brésil, 
pour la part toute patriotiipie qu'ils y ont prise, 
unt été une source de Siitihfarlion pour beau- 
coup de personnaçes distingues des deux Charo* 
bres, et je puis dire, avt*c confiance (car sou- 
vent de i^Tand.^ résultiits proviennent de cau- 
«es lé^'^^rê*:, iiu'il nV a i^as un lîcsilien qui, 
ayant lu les généreux commentaires de ia 
p^eÊse an^dai^ê, n\iit re.ssenti tesconipliineutâ 
«dressé» au pays dout il est si fier. 

J*avom' (ptil y a beaucoup à admirer dans 
iic peuple bon et aiïecttieux , et mie j'en ai 
reçu bien des marques d^miitié, de désinté- 
ressement, el d'une générosité sans exemple. 



Afin de faire face aux besoins finaneicfs et 

Tempire, le gouvernement a été autorisé 
par b législature, à prélever un im\H*i de 
li^OiRI contos, de la manière qu'il jugera con- 
venable. Le ministre des finances a consulté 
une assemblée comnosée des principaux né- 
•focianls de Rio, cl il s>st montré disposé i se 
laisser guider pnr leur exiiénfnce. On pense 
généraïêmerd qu'il y aura une émianMi d'une 
partie desbills de Ttehiquier, pefteilê pour 
cent d^ intérêt. Je ne* doute pas qu'à mesure 
que les vastes ressources de ce mac^ilique 
pays se dévelopiK'ront, pon revenu ne s^ar- 
croisse suffisamment pour mettre le gouver- 
nement à même de s'occuper d^me diminution 
graduelle de la dette étrangère. 



Pavai^4^ en Balii «lAiiii le Tunnel* 

Nous apprenons que riiabile ingénieur, sir 
Marc iïruncl se |*ropûse de recommander Tin- 



traduction du {Mvage en l*ois pour la c 
des voitures, dans le tunnel de la Tinnia^ 
d*anrès le principe de la conpocnie métropo- 
litaine; mais, en ce monenl^ tes travaux de 
cette gigaoteâ«]ue entreprise ne sont pa^ suIH- 
sanuneut avancés pour qu'on puisse sc»uger à 
pasiar eontrat. A cet égard , rado|»tiou dn 
fMfi^ en iRiis dans un endroit construit 
comme le tunnel, où la répen^ission du fion 
et le choc occai»ionné aux travaux pnr le pas- 
sage Otntùniel^ doit élre d'une grande incom- 
iniiHâ, iiiaaaiiHdyule une importa nie acqui- 
sition. Celle comfÊmm doH cotnmeDeer nn 
nriuiempa aa InmBe oonmiaode pour Uni- 
born, et pÊsaet de noureaiix rontrata dans 
PiceadiUg, Oxlanl-atreet et la Cité, l/étenéne 
du psvage en lioiad^à établis sur le splèane 
de la compagaîe néâ^poUtaifie dans la vîIIa 
de Londres, aeaoBle i plus de 10,*ilKI 
très. 
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LISTE ALPHABETIQUE DES CHEMINS DE FER EN ANGLETERRE. 

A en protrrés ; — Il pas encore commencés, mais pour Ifsqueb fautorisalion a été dontiée pur le rarlcment; — €■ projetés. 



Niifiitjro 

mîllci 
wiverls 
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Arbraoïl» SDd Forfar. . . • . , 

Ayte»l»Qry 

Bsllachoey 

Birmîjigliiis& Derby lanction. 



Dirminghain & Glouccftler. 



ABoUon end Preston. , . . 
Brandlini;; JunchOD^ . . . . . 

ABruiot and lireicr 

ABrîslol and tiluucesler. . . 
ÂCheUiih. & Grcii Weslera, 
CAetlor and Birkeobuâd. . * 



CUrence. . ...■*.. 
ADublio & DroghedB. . 
Dublin and Kiog^town. . 
Uundeo and Arbroilb, . 
Dundee ond Pîcwiyle. . , 

Uurbam iunriîon 

Durbom and Sunderland, 



ABafleru cou mies. 



Kdlnburgh and Datkeiib. * . . 

Do. Brân^h lo Leirih. . , . . . 
AEdinburçli & GUsbow. * . . 
AGdiiibiir(*b Leiib. & Kii«h\ii, 
iïofpori lunctian ta S. W. . . 

<jlaigow ec GifDbîrk 

Glasgow, Faiif«^& Gieeoock. < 



Glasgow, Paiftley et Ayr. 
Grand Junelion 



AGreal f eîoUf r & MuDiier. 
AGreai Norib of Eugiand. . 
Greiîi Wcslern 



llanlepoot Dek- Se Rlway, . 

Cllar^icb 

JJuU and Setby 

LftD^astcr k Fresion. . , . , 



Uanetly Blway Se Dock Co. 
Leeds & Setby. ...... 

âlftr|H»(»l & Manebester* . 
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Lh erpiKil el Hancheaier. . , , 

Leice$lfr & Siranoingtoti. . . 

Lond<ni and Brigbioii. . . . . 
Londoo ind Birmiogbafii. • « 

Loudon aod BliekwalK . . . , 
LoDdon and Gre«iiwicb* . . « . 

Loadon et Soulh-wesleni. . . 

Loadoii et CroydoD Trunk. , 
AMuncheslcr e( BirintEigbam 
lloncbffler, Ballon et Bury. 
Manchester aud ieeds* * . . 

AMaryporl and Garlitk. . . , 
Widland Cou&iïei. ».,•.. 

JfonkJand «t EîrkuUiltocb* • 
^o^casLle ami CarUatc. . . , 

NewcasUc et North Shields. . 
AlNorlhern «nd Ëastem. . . 
J^orib Midlaod. 

Norib Union. ..*...,. 
AParisand Rouen. ..... 

Prerion and Wyre. 

ASh^rrteld €1 Xfancb«iler« ^ 

Sb<?riiHd «t Roiberbam. . . . 
ASoulb-Kaalern and Dofor* 
Staobope and Tyjie — .... 
S4ockl4iii and DaiLiDgloa. . , 
Siocklon and IJarUepool, . » 

ïarr VaJe. . , , 

BThames llaTeo 

AUlster. .......... 

West Durhaoi 

A West LoDdOD, •..*.. 
Wi«baw el CoUnejf. • , . . . 
York and Norlh MidUml. * , 
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HBLR DE mmii DES PRIVOFAIX CHEMI.VS IIE FER U i)^GLETGIlRE. 
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18,^63 
2J,3«> 
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jour. 



2l,tSi2 



5,460 Birmingham and Ueth^ Junc. . 
iï,IJ4> Hirinioijham and Gliiacoslor'^ « * 
1,770 i:heaier et Brrkenlieid 

605 Duuilêc and Arbmalb* * * . • . 

l^fMH) ËASlern Cgunliui 

2,740 Glasgow, Paiâifly cl Greenock. . 

2,7l>0 tireAiNorth uî England 

20,cS4]4> tlreat Weitlern. ......... 

I,9U4 Huit aotl Sa\hy* *..»..... 

1,34(1 LiDcoêlAr es l'rcalon Jimclion. , 
4,4U4 Liver^iool aud JUancbe^^ier, . • , 

Ii}f3(i0 Londo» and Uirmiughiim 

ï,G!iO London and Dlurkwaîl 

5,640 London el llri^biofi , 

tf20 Oiiiu Sborehajn liraucb* . . • . 

1,180 toodon and CroyJau. 

2«î>6C» Lomlon âod Greoimicb. » . . , 

i:;,7IO Lomîon «nd Suuili Wt-slern. . , 

IfSâi Uanrtieàlf^r, Holiuii and Bury. , 

imi Mjiicltt^&ier and Bine iiighai^. . , 

0,870 (dancUeMer and Letû^ 

J,ttG41 MiflLaud Counlte». 

5,7:11 NewcasUe and Cnrlislo. . . , . . 
I.S^si N€\ii caille anti Norlli Slueld. * . 
5, 120 Northern and Ea^tern. . • * . . 

7,UGG >orth Midland * 

2,SO0 Korlh Union • . . , 

1,170 I^relon and W^re. ,,...., 

910 Sbvmdd aiid ManchesUr. . » . 
2,G4U Vork and ?îorLb Midland, . . . , 



178 

U22 

l,S2l 



2,8JU 
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4,4tJ0 
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femaine 
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marcha ndi^ii:^. 



£ s* 
f,Oei 14 
1,502 m 

:m 11 

IU7 5 

Qm 5 

tt75 IK 

1,341 10 

9,S4I 6 

728 I» 



S»7 8 10 
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5,727 



P Tii csàîii (lu pavai^eËlcréolomi<|He en huib 

I dekitit, rh^villé, selon le sysLèiiK' dt' il. I« 

^ comU" <it" l'isie a élé Icnlt^ me iNeuve-ilus- 

Petils-Cbamiis sut une loDgueur de 5 à tiOO 

Lors dèiilrîiv aux d'établissement , notis 11 vous 
té rtTiK'illir \qs impressions diveisis ressen- 
lîes par le |)uï»Jïc, — Beaucoup dt: R-martiues 
i'riti(|(H\s uiiL ^ié fdites sur W» îiei»x. — Cuiu- 
nieiit dirait-on, (juelle idée de reinïd.ie^r le 
grès par le bois; iin corps esseutieNtMiK'Ul dur 
par uo corps* bicû ^Im susceptildr de dêté- 
rioralioii! — N'a-*-on pas Texpérience des 
|wints, dont les madriers ne lardent pas a être 
*lêchi(piett\> par le piétinemeot des cbevaux? 
— Veut-(m d^ailleui-jî augmenler encore les 
iiialhciirs déjà trup fnjquenls dans U's <|uar- 
liers popiiléux de la capitale? Nous ne liniri(ïns 
pas s'*d fallait rapporter tout ee qtïi a (ît(? dit 
a roceasion de ce nouveau pavage — on sait 
ipie les l*aj'isiens aiment surloyt à s'arrèler 
pour loul voir et tout conunenter. 

[.''essai du nouveau pavage remontt* â trois 
mois el a Ira versé la saison la plus difficile; 
il a reçu beaucoup d>au, il a subi les incon- 
vénients de ia gelée et du dégel, et cependant 
uii seul bloc H'iHÏ cédé sous la charge sans 
eeffic renouvelée ? Ua seul bloc a-l-il été dé- 
placé, ou iTicn a-l-il souJTert par le pied des 
milliers de ebevaux qui ont passé? Non, et la 
chaussée est toujours en bon état *- que dott- 
01) en corii'lure, sinon (pill ir' faut (las se bâ- 
ter de porter uu jugement et de dénigrer 
n faviiuee toute tentative d'amélioration. El, 



1,02a 



l,7«t 
Tiff 

415 

lae 

1,052 
815 



4«0iî6 Id 

I5,i00 7 

588 1 

7JÎ 

2<JU » 

760 tl 

3,703 10 

80» liî 
022 

5,Gai 

2, do:» 2 

1,021 11 

St8 a 

7dO 12 

S,69i 4 

1>47 7 

IIS 7 

2(ut a 

1;4CK> IIS 



i 

2 
H 
I 
8 

10 
« 
1 
18 10 

«2 ^ 



Nombre 
de mil' 
let 1er» 
niinrs et 

au 
[lublic. 



O 12 

4 



S 

8 12 

1 
11 
11 

2 



48 

|4Î 

10 3 4 
17 12 
22 13 
4^ 
UU 14 
31 
2 J 5 8 
31 
112 12 

fi 54 
an 14 

6 I 2 
10 1;S 

5 5 4 
OS 
10 

8 

it7 
80 t, 

7 
27 

72 s;4 

22 1/2 
10 I « 

7 
28 



1839 
184* 

IMO 



IIUl 
1841 
I8II 
laio 

1840 

I85D 
I83'i 
1811 
ia41 
1(^0 
1859 
1831) 
181 1 



1811 
liî40 



IJItO 
1U5U 
1841 

1840 



empressons-nous de le dire, on 11 i ru porté en 
France une inveiUitui lionni' et ulile. 

Eji notre sens, ie système de M. Icconjte de 
risie ^e présente avec des condi lions de durée 
el d'avenir, * 

Noms voudrions toutefois lui voir courir 
les chances d\ine nouvelle épreuve qui serait 
déterminante et rpii dissiperait loules les 
erainlrî* — on se rappelle que la cbaiissée de 
la rue Saint-Mari in, en face Téglise Saint-îSi- 
colas, a été couverte d'asphalté sur une (un- 
gueur il peu prés égale à celb; du pavé en 
bois de lit rue iNeuve^lcs-Fetité-Cbanips — le 
passage dans ce cpiartier est non-seulement 
continuet mais il est alimenté par des voitures 
lourdes el très ctiargées, et si le svslème de 
M. le comte de l'isie était de nature à résister 
à ce nouvel essai , tous les douteî» disparaî- 
tra ien t. 

lAdijeetion la plus sérieuse faite à roccasion 
du pavé en bois était la crainte d'événemeuts 
mallieureux, — Nous a^ons voulu nous éclai- 
rer stir les lieux mêmes; à cet i-frel jdusieurs 
babitanls du quartier ont élé interpellés el ibî 
nous ont donné rassurance la plus formelle 
que les accidents iravaient pas été ])lus nom- 
breux que prècédimmcnt — et nous avuns 
été tout à fait rassurés en réfléclnssanl tjue 
Fabsence du bruit du roulement pcrmettad à 
la %oix des cochers d'arriver forte et sonore 
à Toreille des piétons, — Tout le monde a 
paru satisfait de fessai qui nous occupe; et 
il n'y a qu'aune voix sur les avantaf^H\s de cette 
nouvelle chaus&ée exempte de bruit, de boue 
et de poussière. 

Au surplus, quoi qu'il advieaoe de ta nou- 



velle expérience dont nous avons parle, il n'eu 
restera p^Ls inoins démontré que de nom-' 
breuses applications peinetd avoir beu uvim: 
avanlnge et sans crainte pour Tav^nir — ofi 
peut dés à iirésent vi iivec succès, utiliser' 
ce pavage aux frottoirs, aux nonls,aux cours 
intédeures surtout, v{ l'on doit désirer (pie 
radrumîslralion de la voirie protite de cette 
découverte pour changer pcomptemeul le pavé 
de la cour du Louvre et celui de la place du * 
tiarrousel. 



J M, ie Bédacktir du Journal des Chemins 
de fer. 

Monsieur le llédacleur. 

Ayant remarqué dans h* premier munéro ûtj 
votre journal, une annonce domianl la des-^ 
criptiou d^me macbine à vapeur rotative à^ 
émission, f ai olilenu de son habile inventeur, 
M, Siaitte,par robligeaiite intercession de sou 
agent, il. Mibbell, la permission de visiter 
cette macliinr, àliliailloL 

Je suis *^nlré en dclaiU sur celte machine^ 
en tuenantsur moi d'avancer, jns(ju''a un cer- 
tain point, que Péloge qu'en faisait votre 
journal était un j»eti exagéré. Mon expérience^ J 
e(ïmme ingénieur, juslitiait peu! -être nn-a 
doutes i\ cet égard ; mais je dois avouer, qu'a- 
prés un examen approfondi de tou^ les détails 
de celle macbine, je n'ai pu nicdéfcJidre d*ad- 
metlre que ron n'a pas assez vanfc tous les , 
avantages qu'elle possède sur loules les autres 
njacbines à vapeur. Sa simplicité de conslruo j 
lion, son prix d'acbal, comparativement mo-j 
dique, ses conditions de durée, sc-s facilités! 
d"'applicalion, réconomie de combustible, sa 
force combinée ave« sa légèreté; ces précieux 
avantages entin sont, dans mon opinion, au- 
dessus de tous les éloges. 

Cette macbine nVsl conqn^sée qur de deux 
partie»; et encort* si sinqdfi» < n elles-mcmes ^ 
qu'elles sont iurapablus du moindre dérange- . 
menton du plus petit dommage, dans les cir- < 
constances itrdinuires. Celle sinqilicité un*- ' 
duit dans celle macbine un résultat i]ue Vou* 
n'a pas encore pu obtenir iusqu'ici dan.s Iv^i 
autres, cVst-à-«lire lute si grande redncJion 
de froltement que fauta ni que j'ai pu m'en \ 
convaincre par mes observations et sans pour- 
tant ralTumer) cela ne se montre pas dana ! 
la macbine de la fone de 20 chevanx que j'ai 
vue à plus de i liv. Ifajfrès Teflét de celle-ci 
pour toutes les applications pratiques,iïn''est 
pas nécessaire que je nf étende, ni tiue je dt- 
ri^'erattentiondevos lecl(*urs, même les moins 
scient itiques, sur la valeur de cette machine. 

Je n'ai non plus aucune ol)ser\atitm ià faire 
sur son prix d achat, ni sur ses conditions de 
durée, puisque, à cet égard, les personnes 
qui désireront s'en ser>ir pourront facilement 
te satisfaire. 

yuanl à son anplicalion, je pense que Tau- 
leur de rarticle inséré dans votre pre- 
mier numéro , quoiqu'il ail donné quelques 
détails sur ses avantages, a omis ce qui, pour 
des ingénieurs pratiques, doit être cuii^idéi'é 
comme son avantage le plus matériel, *"Vst-à- 
dire la puissance de réctyclion il'uue ra|»idilé 
plus élevée à une plus basse, quand ï'appïica- 
lion en est faile aux mécaniques. 

Le pen d'espace «pie celte machine occupiî 
et sa légèreté, la rendent plus facile à adapter 
qu'aucune de celles nue j'ai vues jusquici , 
&oil Jocaoïotivcs, macuines à vapeur poiu* ua- 
Tires^u pour mécaniques slatronnairi's. 

Iu6qu ici, je puis bicu faire la description 




t'xai't*^ do 4'Olle mjM^iiine, mais jf ne suis jins 

lïUiiril>N\ ^itii esl nu iks nMtntuiies lus i»lns 
iïiQ!('»'iel.< ijni j>ni?H: re5s<irtir de mu» aclop- 
lioii rn gciH'nil, ijnoiqno, iPainTS U'5 
e\péripnce^ ilmit j'îiiêléfêiiioin ïl vvl r^L^aril, 
je ivht'siU' pus à dire (jnVIJe cht licauroni» 
pkiii ftirle qne thin^i !n min/liine ù (Mslon. Je 
1*0 n^ L* i J 1 c ru i h ft « r t à in es v o n frères k*ï^ i n y é n i e u r5 , 
aiiii^i (|n*à Ions ïfs Jionjin<^s de !=rieuce et à 
renx (jiii pminml inlérti an\ progrès des 
UTiF-y tie \i>h*'r eette nincliine, el \v siïLs am- 
vaiijcn ijifilh urriverunL à njcs conclusii^aîs. 

J'ui rkonncur d'être, etc. 
24 février l8i2. 



^^oiivelle appllentlou de lu vn- 

E>oiir. 

M« II. Bnrdvn,inrrnnii*itm de rétalilis^enient 
de fer a Krny ^ dont le ^éiiie l't llialiiletè pra- 
Uqne ï^ont généndejnenl rei'onjiui;, a donné 



ridi c de consrnrire^ |ionr in navii^atiau de la 
rU ière llnd^oa , un biiteati û va|H'nr de 750 
pieds de Inn^', divisé en lnn> sections, iiyanl 
rboeime mie niaeliine à vapeur, êl seml>rable 
à nn convoi de ^oityres ûv liiennns de fer ou 
de loeomolive.'i. CImeun de^ lialoaitx û vapenr 
îielucls se fraye, dans Tean, nn pnssaj^'e égal à 
la seetton Irani^versale du batean. U. liufdeu 
f^réteiul t|ne, eonnne son bateau i*rojeté n^aii- 
ndt à creuser qn\ui seid |>as*iaiîe, la force en- 
tière de deux niaclunespunrraîl étreèiïariîn» e 
d'autant, et aj*|ditpié*î à au;^jnenler la vitesse 
dn premier lakMti on de iaprennèrt' section; 
car, en c^nst ru iî^anl trois bateaux de eliaeun 
:2oO pieds en un seul bîUean t\v 7* pieds, le 
même balean peut rire etmstrmi de manière 
à fendre les eaux avec b» plus ;jrancie rapidité, 
el avec lieaucoup moins de rêsi^lanee «pron 
bâtent* de T6Ô pieds. M. Burden [>ense (jiie les 
baJeanv cotjsliuits sur le p!an, (meuvent rem- 
pbr toutes les condilions i[u 'exige la iiaviga- 
lion des rivières, et qu'on peut, en leur don- 
nant de la lon^'iienr, auimienter leur rapidité 
û Tinfini, (Journaî Âmén'raîti.) 



Mailrepb il vapeur» dittif* lit 
Aliirlne-Ro:» lile. 

Il est nneslion d\iu**mentçr la force de U 
plupart lies fré^'ates ;i vapeur a^tnellemeni 
vu service. Ivcs nmeliines de cette classe de 
navires, a rexceplion d'un seul, n*ont pas*^ 
dit-on, ta pnissaiiee snflisaide fjn'evi^'e le 
^enrc de service auq^tiel les bâlinienbs à va- 
peur peuvent êtres appelés. (Quoique leur 
force actuelle leur suffise «piund le temps est 
bca» et la mer lranquilk% néanmoins on mo- 
ntent où leurs ser\iees sont le pbrs utiles 
pendaj*t une boinrasque et aiïalées sous lé' 
venlj ces fré^^utcs trouvenl a |M-*irie la (orée d& 
st* maintenir elles-mêmes, encore moins de 
porter assistance à d'autres navires* Les fré- 
Ifiittes le /»f", Detmlfiikm^ tJcvi^er, Driver, 
el le S(yx sont des navires à vapeur de 110(1 
lunneairx ebacun. Devaitafion est le ^eti 
dont ta onicbine ait assez de piûssance; S4 
force est de i(HI cbevaux; les an 1res ne sont 
que de ±ft5 chevaux, 

It Dfrettfar, gérant , F7K~\VJnTE%.OC^ 

Inqi. dWd. liLONDMl , rue ïtameauj 7.' 



Mfii^i: t»E rrBLi€iTio?i. 



Ce lournal parait deux 

fois par semaine : les Dinmn- 
chc el Jeudi. 
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La ligne d^limonces dans 
les coloDQs donl la justifion- 
lion est d^'uD tiers plus largo 
que celle des autres jour- 

neaiix est fixé à i fr. 

iû ligue de la 4* page- 72t c* j 



Ce journal*, destÎDc à servir à la fois les înlêrêtsdu producteur et du consommateur, offre à ceux-ci une 
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l/AiltiiUiUlrjitkm invite; :^l\l. \cs ^vrnninci roiUalf^uis dos com[>aj;Dirf de Clittnliu» dr frr. Mine», < le, iW «m ,.<j, .r-^> , 1, nti iJimi^birr ilc Uiira sL^tiiU, rt 

ik 10114 t*'5 (Jocuitieiits ffliitlfs à la haissdiice, au d'.'vdo|ipciueiiULà la marciiçde h'urs coiii[Ni^iiirs^ (tour qu'c^llc |c;<t publie djiti s It^ $ûnrtint t/rM Khcunm tit fir^ soit 
«Ml tolâhlc, soil parc'ilraii". ! 



Manll im llMm tft49. 



illrtjitii est Ucrttrtô et ijrnmlfMt. 



Xnmc^ro ^ 



>'<ii!i? avniis VM imo lirorlmn* nTiloavei: uti 
Idlenl n'ïiturquable sur K^s ino^'it'i» dt'S rl:e- 
uiins de fer pu Alleiiia^*iic. Al, le Imroii de 
Bonr^rûîng elinr^*.^ d'afFaircs di' Fratire à Mu- 
nich, auletir de ct'l otivrii^i^'O, engage ses coni- 
l K! t r i ol L> , I i'.^ Frîï » 1 ra i ^ , à .s'i n^e ^ i |»e r a rd eu ii ne 11 1 
de eetuhji l t^i iunicu'h*iil în>iirle î>aysj et à en- 
visager ïnrgeineid ee«x ijni sont [irojelês en 
Fronce. Cet nuvru^'e^ (]Ld si été dijit cilé par 
noire linirde confK-re, le Jourftaldai DéùaU, 
nouii donne ro|tpoi1uinlé de rafipeler à nos 
lecteurs ijnela i^nmieFse qne iiou:* avons fîdie 
d\iue parraile neuhalité no nous eni|iéi*lie pas 
irémettre notre opirtion. fî eî>t pour nous 
d'uju^ ïiiiport.'inee Irés-seeoiidaire qu'un pn»- 
jet émane d^un nnnislre ou de quelques per- 
sonne.^ dont il sert les iutéréis ; mm ne nous 
ocenpon.s tpie de rintérêt générai , de ta créa- 
linn de lignes de eheinin» de fer ûws les» eon- 
ilition^ les plus avantaireuses pciur le itien 
publie. Notre eri i\sl : iks ehejniiis de fer! 
DonnezHKJtts des clieniins de fer! Nous en- 
L'agerons auj^si vi^enïeiUje» eapitalisles et le 
(ndVlie er» géiiénd à renoncer à des idées per- 
>unnelles qui ne favorisent que des vues par- 
lif'uliért's, nnds A se réunir ï<ms paur soutenir 
l*> cornpji^'nies déjà f*>rinées nu thint lu (ur* 
iimlion >e prépare, alin tfaider le gou\erne- 
inenl à evéeuter pronipîenient et sûrement 
>es I tonnes intention». 

Tous les peuples du eoulinent voieal avee 
un étonuenient luen naturel rjue la Krance^ ee 
payïii|ui niar^lie à la télé de ta civilisation, 
resfr aussi en arriéii- des autres sur un point 
qui intéresses* profoiuîénn^nt W ïiien-étre des 
nations, li-s rtieniius df* fer élant une source 
îné|niisaMe de prospérilé. 

Une des eauses iissignées à ce retard inc *>u- 
eevaMe est le manque de eapitauv. N'iius 
pourri» lus ajouter quVn Franec Tesprit natio- 



nal n'est pas porté pour les ^landes entre- 
prises; aussi noiïs'etloreeronS'nfins de sltniu- 
1er, d>\eiler les Praneais pour quils dirigent 
leur art i vile versde.s olijrts d'une si grande 
utilité et d'un sueci*» certain. 

ï/amour du irajtet eet orgueil natioiuilqui 
dislingue les Français doivent sufTire pour les 
entïannner eu favenr de ees belles et utiles 
entreprises; mais il y a encore un autre sen- 
tinient qui dottîfs\^ di^p'wer, qimi qu^H ne 
puisse occuper que le sei ond rang dans le 
ctrur de tout bon citoyen î ec sentiitjenl est 
celui de Tinlérét |»ersonnel ; comment peut- 
on mieux le servir qiiVn employant des ca- 
jïUaiix dans une enl reprise nationale dont les 
bénétiees sont sûrs eleonsidéraNes? 

Dans une autre parlie de noire journal, 
nous donnons un extrait du discours prononcé 
par le [iremier niinjslre d'Angleterre dans ta 
Cbaml»rc des communes, eu réponse à nue 
motion sur les ctiemins de ïw dlrlaiide, faite 
par AL Frencli. 

La manière patnolitpre et liliérale avec la- 
quelle sir ItobertPeel envisage lesentreprises 
particulières et Ténergie qu'on détdoie pour 
les conduire^ donne un vif intérêt à ses fui- 
roles. Nous ne voulons pas faire de compa* 
raisons lilessantes^ parce É|ue nous avons la 
conviction que le gou\eruement français, et 
surtout Icministredes travaux publics, désirent 
que res|>rit d'entreprise s*> projiage en France 
et lui vienne en aitle ïiour tVxccutioii de ses 
^ as tes projets. 

Ne pernu^tlons pas (pi'un nous considère 
comme une nation dont lims les efforts n'a- 
boulisscut qu'à îles [laroles et de.^ écrits, dont 
les idées sont lirconseriles dans \v cercle des 
iutéiTts ]ïrivés de jïersooncs ou cb- locîdjté. et 
qui préfère nne niédiocrilé aisée h la prospé* 
rite nationale obtejme par de grands inoveos. 



Ne soiilTions lias qu'on dise que la France et 
les Français sont les derniers à se présenter 
gtorieusentent sur le terrain des entr< juises, 
tandis que les bubilanls du ]ilus petit viibge^ 
eu AllennigiH', s'assemblent iiour voter libre- 
ment les moyens nécessaires à re\eeution i!e,< 
intentions de eenx qui les dirigent. 

Si cbivqiie départemenl, eu France, invuait 
nue résolution semldable et menait franclie- 
mi'ui a(iiiuyer le i^ouvernement, soit |iar une 
bnb\ enl ion anuMcllc, s<iil p:ir des ofTres, cortiuie 
il y en a déjà eu i|uelques-unes de faites, ces 
moyens tM'cimia ires et la force moraietpM' iH't 
appui national donnerait au gouvernement, 
nous permet traient <î'csfvérer qu'avant peu 
nous verrions notre înan p:iys sillonné dw 
belles et utiles ]ignes de eliemins rie fer. 



IjI* €1 rea f - 1^1 enfer il • 

« Le Gmftd'fJecûti/iktl est te monument k' 
plus cobissal de rAngtclerre. Llu^cnieur^ 
>L firuneï ûb^. a votdn introdiFice un nouu/au 
sysléme dîtns rétalilisscment des raiUwins, 
faire disparaître les pentes et dmmi r a la voie 
une largc^nr et une force ile r« ^i^fltncc telle* 
qu'elle pût supporter des loeoojotives irnu 
poids et d^une fuiissance deux fois (dus consi- 
déra blés ipiecetles îles antres cbem; os. Son but 
claitcnenied'impnmeran\c*munsuneulcsse 
beancoup pins rnmde; ce but a été atleiiit 
en partie, mais seulenient a l'aide (te dépen- 
ses énormes (pic des i-inopagmcs aindaisos 
seides pcniv aient supporter, l'onr f:jiiecoMrnn 
de deux à deux lieues cl ib-mie 4e plus ;i 
riienre, im aura rtépensé (pmnuitt%i cinquante 
milfions ttv Irop : la station itc Loiidrcs a 
conté H'ute douze nullimj»! » t/est ainsi que 
s'exprime M. Millerei ilans ^a ipiatrièjfie pu- 
blication sur les mo\etis dVlatiiir îles rail- 
viays eu l-rarniv. 

iVmrcc chemin, d'une étendue de fîM» kî- 
loniètres , et qui ne de>ait cmiler que (î5 
milb»iis, on en a déjà dépensé 1 1« , et l'i»» 
reconnaît maintenant (a in-cessilé de ptiitiT 



#4)iiri»Ml ar« t^Miiliiii ém V^tr. 



ëii,y«k) »V. par kiliinietri'. ^ 

ïit'*^ll•^>|•llse^3^l^^^♦^\lH'îi^|^l*^w>lltatt^lJ^M•e^ 
auv tMLliit'S siiivaiilrs : lu prujrrlioïi ttr l:i 
li-înr iliius LoihIr's ri k*s fraih cIVïaMisK'iueiil 
dr lu >;talioij; les ^'ninile> hwiiU'iir.s dt-s ivui- 
lïbL'i l'I \vs ^Tun^lî*ii jM'oftimlfurh ties dcMiiis, 
iwitir iiiVHU'tir IVlTet iIi^â ptuiles; ûc^ Iriivaux 
niinil»riii\ de jour ri Uo iiuiL; eiifm, h j^mude 
hif^eur ducljL'niin. 

l^ar evi-epïion, i4 mal^Tr Ic^ «'ricirîh dp 
W. Itnmrl, il V u dtnïv fn^iiN»s de 1 sur MH» i* 
\Vooli»ii-lin^.sH, ipie Tuti n^t |Mi tlirmnurr; 
mais la i>his -rsuMlc diffioulré ♦]iraU iirt-sriid- 
fi' iliomiti u lie If iM^rrriiRMil du tuiiti«-l iW 
lU*v-llill. Sa lout'ueur f^L de 2,8:i:i im'ims, 
^a lûFMPitr de 8 ixï. i5 i". il wi hauleur de 
7 m. riic. 

On V rt^mart|m* enrcire Ir viwtliic dé \N liaru- 
rlilT*s'le poul ^ur la Taniist' iH Je %iadur de 
iîatlu G' driniiT iiuvrarecsl H»iif,-iiirKiUi'; il a 
ime iHrudu*' dt* *);i lu. iT i\, et se cuïii|Hi.se de 
s<ji\aut»Miualrc arches, Lar^'eiir dt- la viûc, 
2 in. 15, el cs|HUTiv dv cùlû, 1 iiirtre *;t demi* 
La %itt'sse moveniie ci.1 de U kilonjelres, <iu 
Il lii^ues à nù-ure; |»ar exeepliuii i* jïeudanl, 
et pour essai, a Totiverture làv la mule, riu- 

§*»uieur a |iûivtiuru en umn> (Purje lunue et 
riuie h disliUKV e!ili*Mv i|m si-pare li'> di'UX 
vUleëde Londres tl de iin>tuL 

l.e Iraiir Mir ce rail-M a\ , m 1 84 1 , liUuL a^iseï 
ïirudurlif pour aiitdrÏMr* les directeurs à d»'^ 
flarer tui duideude de li p, UH», cl a faire 
«êpércr une grande tn'uufuuie sur le rtutihuî^- 
tîWe et HtilrcM arliclcs de dc^>t^ll^e. Déjà, en 
f»U, Icîs l'niiîi d>\ploitu(i<iri avaient ele ré- 
duits de 15 "o à ZlJyà. Sur eerlaios rail- 
ivavs, les dépense auuuelies, »pii avaient 
d'aUord dipas-bê 50 " ;> , J^uiit Inndjêes au- 
dessous de r/> el diuùnueul eueurc luus les 

jours. 

Eu IkljsîHiue, le> fniL^ d exphutijlioo et 
tiVulretieu sont moiiidres (piVii Au^'Icterre, 
el il eu sera de uièuir en Fraru-e, uouolistaid 
la elierlè e\ee>sive des tVr> et du enndiuslible ; 
ce dernier article ne euûlera mie le Hrrs de 
snij prix acliu4 aussitôt que la uiie de fer 
d'Orleaus atteuidra les rimehes houillères de 
la Loire-ïuférieiire el de Samt-Et tenue. Une 
eciniouiie addiliouelle H%dïtienilra f>ar la 
subsliltUitU! du eliaiiïOh aii coke daiis le 
elianiTa,i;e de- cliaudiéies dt nos loenmotivcs. 

Nous COI diuueruii^ néanuinins à é\îduer à 
40*',„ les dépenses annuelles de rtns chemins 



de fer, mi\ pourraient ai[l^i ^e créer un fond?» 
de rcs««r^e après avoir iKMjniltê tous le» fraift 
d"eutfi5licn el d'ex]*Uittuliiiii. Noys avons 
n»«'Uie Iji certitude (jue le » liiffre de iO se 
rcthura eu trois nu (pialre au^ *i TÀi o»i ir** 

La recette sur le (Jrcat-Weî^tern, pendant 
les deux preniiets lunis de tKii^ était a rai- 
^on de iKT fr. M» c, par jour et par kilomètre, 
ce qui comporte un dividende de rï.iT iMnir 
cent. 

La rweltc ^ur le elieiuin de florbeii, pen- 
dant les mêmes mois de janvier et de fiHrier 
iHii, était de lSîi,r>H7 fr. 70 e., rr .itti donne 
un dividende de 0.08 pour cru 

Le chemin fraftçaië conserv » >upe- 

riorilé tki inuis de jjiiivi*^r dernier* ^\iiyeE le 
u" 'É du Journal dr/f Chrmùti de Fer^ 
page tO*) 



\ 



dAemln di*" iVr de Pitritt «à Meltait 
et l"<iiitalii«*l>leiiiit par embrun - 
rlif^nifMit liiir relui «le Piurlit i^ 
CarlteU. 

La \ allée de la ScMie en arnonl de Paris, et 
jusipTa vinyl lieucîi de la cafiilate, est non 
seulemenl uuportanfe par s:i nombreuse po- 
pulatinti et s(*n i'^niinerce )ix*aï^ mais eVsl 
encore la h?:ne sur laipn-lle eonver^'ent les 
eircidations des viiui^'curs du sud el de Test^ 
et le» e^pédilion^de^ marcliandises ijui y af- 
Ikieul par la Seiue supérieure, T Von né, les 
Ciinaux, le roulaf'eel les messajL'enes. (Jn trtyu- 
ve, dans ce court espace, des villes populeu- 
ses et I pli lireul leur prospénîé de leur indus- 
trie ou de leur position fa^urahle, telle* ipie 
Corbeil, Mcîtm. Fontaineblea*i et Montercîm. 
Le transport des voya*îeurs el dv^ marchan- 
dises s'opère concurremment mi moyen di-s 
deux rautes royales et delà Seine, eyinbinées 
avec le cbemin de fer de U>rbeiL 

Toutefois, ce n*esl ipie depuis r»pplicatiou 
encore récente des bateaux â vapeur ^ue lu 
haute Seine a cemmeneû à altirer les vova- 
genrs, et bienlôl ce mode de vuyaijer, plus 
uj4réable, a doublé le munbre ài^s p"assa;,'ers, 
cl 11 porté kl circulation par un née à plus de 
i(Ki,OtH» personnes, <pji aurait suffi a elle seule 
pour motiver Fètalilissenient d'tin chemin de 
fer. L^uiverlure du ebenuu de Corbeil n de 
nouveau plus «pie double ce mnntire, et, selon 
toute apparence, son prolon^'eraent jus.pranx 
villes olujs importantes de Mehrn cl de Kou- 
taioeblenn l'augmentera encore. 



Le mouvi»menl des marchandiKeÉi par le* 
u*einçs voies est emore d'uîie impi>rtaiire liie» 
sH|terieiire. Les !ranî*|»ortf* sur la rivière dé- 
passent *i,"t»,OtHt tin mes, et ne s'eléxenl pâ» à 
fui»ins di' ilKljWHtsnr (es routes; mais on m 
ihôt pmier, avec sei'urité, enniuie produil 
îilile pour le chemin de fer ipte les marrhati- 
dises de prix iproii peut estimer à riO,IM)0 
tiinncs. 

La vitesse n*oyetine des tialeaux el des voi* 
Xmvh étant de 2 \{± lieues ù Hieiire, on cili- 
tiendra une vitesse ipiadriipïe au moyeu du 
cheniin de fer, avec une économie notaldf 
sur les prix actuels ; il en sera dem^me pour 
t*Mites les marcliandises \oituivcs en accèH*rr. 
Par suite de la rapidité du cbemin de fer, 
les voya^'curs de Fiuitnineble.iu ptmrront faire 
l'aller et le relour dans la même jourm'Tt 
|vuifi«pic le Irajel sera ellVcttié en une Ueurr 
el demie. 

lndéi>endaoiment de son utilité locale, le 
chemin nouveau ser^ ira à facililer et à ahrê- 
*:« r les rapports iivec le^ nmtrées plu^ éloi- 
gnée. Lu réduisant de r> heures le trajet de 
Paris à Fontainebleau, le chemiu ile fer per- 
mettra aux dihj:eiices d'arriver, en hml tciups^ 
a Lviuien i 1|^ jours, et d'éviter une Iroisiémr 
nuit eu route, i)n iKiurra alleindre Monlartf^ 
en « iieuri'S, Briare en 12, Nevers eu », 
Au verre en L^i, ("bidons en itMieuns* D'un 
aiilre coté, par sa prolon<^atiou facile au-delà 
de Fontainebleau, ce chemiu de ter t»eul de- 
venir un des chaînons de la f/niiide coniiuu- 
nii'ation avec !e centre el le sud delà Fraiiec- 
Déjii une partie du projet est livrée h In rtr 
culation sur 8 lieues, de Paris à fji»rbeil, par 
les soins de la comua^'nie du eheiuiti de fer 
d>Uleans, et il ne sa^it plus une d'efîeetjicr 
le prolon^'cmeut tle Corbeil à Meliin el à Foii- 
lainehleau, sur environ H lieues* Trois tracée 
ont été étudiés et soumis ativ eu*|uètes: Puo 
suit coostamment la vallée de la Sinne el [Mtsef 

Ear ^feltln; Fflutre^ parla foret de Ftiutaine- 
leaii, est plus eourt de 10 kilomètre*; msàf 
il sVloiime de Melun et il exi^^crait un tîni- 
branchement partit ulier de G kilomètres de 
hmiLTUeiu' pour le service de celle ^ille. Le 
troisième passe par Dammarie el à â h^ Ml*»* 
mètres de Melun, sVlève ensuite 5ur le pla- 
teau, et vient rejoindre la direction par b Cik 
réi. 

Chai une de ces directions présente dif» 
nvanlaiies el des iiieonvénients, (pie les U»e«- 
lilés et radtiiinistration aiironl à apprécirc 
pour faire un chotx déûnitif. 
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TRAFIC MENSUEL DES CUEMINS DE FER POLR LE MOIS DE FÉVRIER 18Ci. 



KILUM. 



L 



19 
19 
17 



CAMTACX {%, 



15,(K)O,0OO 
18,000,000 
18,000,000 

7,887,024 



CHEMINS I>E FER. 



Saiiit-Gcruiain. 
Versailles, r.droile. 
Vci-sûillcs, r.gauche(3) 
Corbeil* 



VOYAGE riis. 



56,060 
» 



RECETTES. 



63,477 Ir. ^ c, 
73,219 78 

62,490 i:> 



DEXErtCE 



. I 



3,31 p. cenL , 
3,18 — I 



6.19 — 



M) L'aUniiiiiS'lfaïion "'" 1'"^ ''"^ coniiaitri- k' trafic du nmis de février. 



Cliemia tie fer en lrl«iiiile» 

Jeudi «Ir^rnier 31. FiUlcphen FiTnrlj n (iiît, 
daiiî? Itt Cbariilrre des roiiimune.s, f>ruir (4Ueiiir 
#jiic fe ju'oiivernfînciïl «dupte m\ sjslnnr tk 
Hirniïii de fer en Irlnndi', une ii»i>liun ![u'ii a 
retirée ensuite, f.etlêfayt d'espaee nou^o|ili;:e 
1 rerarder iws obsi^rvatioiri^ sur te év\n\\ q\û a 
ru lien à eet t^ir^rd, msiis ri cm s ne |Hiiiv(ins 
I10U5 empiVhrr dVxiiinnier totiti- finlre salis- 
fuetinijd nv<jtr, en fav*nirclem>s réflexiutiJire- 
laiivt'meut srtisuuMcii îles enl reprises partieu- 
iii»rcsj** tt-uioi^iuiiL'e d'un (HiiuniedVlat «us^i 
éminèiit «jue j^ir Itolierl PeeL S'il priisriiî, n- 
l^il dit, (|iie 1rs nu'^^res dénia 11 dées fussent 
dans les iïilrK'ts de rirlande,s*il |iouv^il e«m- 
#evnir que réla!»lissement par le gouverne- 
menl dViivinui *iiO Tuilles (le mule [ntldiques 

Fût ctïiiîriïuier au hien-êtrc f>ern»am'nt de 
Irlnnde, ffiuVIle «pfen fut la dépense, Tuli- 
jedinn qii il a élevée eonire îa proposition 
d i s par a i ( r îi i t e ri jl; ra n cl e [) a ri i e ; 1 11 :i is sn 1 1 t m - 

(iressNiîi h |ilus vivf^ t»^! (|im' riiitérét réH de 
Irlande demnuth- ijue îa classe rievée et les 
rnpiliiïLstes s'iuiissinil ensernMe eurdialement 
pcmrayir tPaprès le principe suiu dans ee 
|Niy9-€i, cVsl-ii-dire dans le liut d\a hrer 
itMitiiSt*, ttii lieu iréner^er per[iériielleiurul 
ïes entreprises et IVrner^'ie parlieidiéres par de 
ponsUnts appels auprès du j.M3uvernenient 
pour ul»tenJr son iippni. Jetez les yeu\ sur 
rinstoire du padenienl irlandiiis, ûml Plia- 
Intude constante étîïit d'ueenrder de senibb- 
iiies concessions d'ïirf/ent pour des entreprise!» 
de rc genre. Si, au contraire, ces ejil reprises 
élaîenl laissées aux soins des particuliers, les 
«péranees et les probabilités (le succès en 
Haient exiiixiinécs rigoureusenieut uinsi i]ue 
touHles Cîiîcnls d'estimation, et aucune affaire 
01* srrnit entreprise qni ne [irodnisit la certi- 
futled'im rapport avantageux. 

H s'était opposé, dans une occasion t^J*éeo- 
dente^ à une proposilion seniLilaNe et sur le 
«Hit if îiH'n simple i|ue, si les lignes él aient 
rliowics parmi celles cfui olfrcnl des cîiaiiccs 
de dividendes, elles ne nécessiteraienl pas de 
grands moyens de supp^irL et si les lij^'ries 
«taieiit tout le contraire, il douterait fort qu'il 
} eût i[ueliiue sagesse à les en cou rafler, Kn 
4*«s de chance de succès, le peuple irlandais 
a p<nrr lui rexpérience acquise en An^'îcterre 
et pn Kcoiïse, 

l/frlande présente toutes les facilités pour 
réUiMi«««nient d'un chemin de fer, INniriunii 
dûtje nVn pas faire Tessai? I.e peu|d(^ irfan- 
djtïs conïtentirnit'îl i\ ce que la eonqiensalion 
de» terrains fut estimée, non sur les calculs 
irbitnûres des propriélïtires^ mais d'à pré» im 
faux fixé comme dans eerlums états du conli- 
netit» tels que la Prusse, !a Ilussie, etc. 

Ilansle cas contraire, le L'ouvcrnenient au- 
rait la plus grande dîlftcidté à imposer un 
ftm*k de procéder, exlrénieii»ent nécessaire 
IKUtr encoura«îer les «-onuinuiications de elie- 
mios de fer. Si le peuple d'Irlande voulait 
Idsser de côté toutes divisisions de parti et 
♦jti'îl ▼ouhVti se joindre éuer^iqucment corps 
rt âme à ces entreprises, il rétissirait. I\iur- 
^ mm\ doTtter tie Tespoir tlu succès et s^enn-r le 
H oécournizeuient ipiand it est impossible de 
H ntfT les pro;;res cnnstanls de rirîande en na- 
W vigation et dans ses produits en a;;ricidlure. 
I IVurquoi ex|ninier de lit dé (i a née dans ses 
H leuMNirces, mû ne deniunduient, ponr ctre a|>- 

■ fWéciées , q u à et re dé ve bip |»e es . 

■ La seule cho?ie i\ désirer, c'^est i[ue le pays 

■ ikf rt*mie tranquille et assez lil»re d^igitaliôit 

■ MOT fiiiî<iura«er k^ capitalistes a placer leurs 
I tfMb éàns fes entreprises irlandaises. Se- 



''ail-iî sa^e de faire dispuraitre tout motif cle 
Iranquiliïté et bïul cncoitrai:cn»ent vers ïes 
entrepris«s industrielles? Vu iiays aussi riclic 
uaturelliMnent »jue Tlrbindc, doit rester fou- 
jours ealme *itm que raryctil \ devienne 
abiuidan!. Il ne désespère' pas que Tlrlande, 
protitani de tous les avantages qtiVlle possède 
et de toutes les facilités dont <'lb' pourrait 
tirer partij ne s\"ui;age dans une suite d'en- 
lre|irises tle cbemins tic fer, en les couliuut â 
des spéculateurs habiles et énergiqtics <pt* 
prennent soin d'en assurer le suce* s, mais tl 
désapprouve rinterventioii du ^luivernemeid 
dans ib' lonyin^s liâmes de eheniîus de fer 
*jui ne présentent aucune chance de divi- 
i! end es. 

S'il sVsi oppoëé a la motion de M. Freiieli, 
ce n'est pas par un motif dludiiïérence envers 
rirlande, mais dans la f>ersua>ion intime 
qu'il est [iréfératde de laisser ces cntrepri>es 
à des spécula leurs piniicLiliers* 



C'iif^iiilii tl4« ff<i*r de Loiiflre^ ik 
fliriuinsliaiii. 

Lu compa;:nie de ce cbcmiJi de b'r a ieni 
de publier tuic feuille lilhovr:(phiée ipu doiuic 
1111 a|iereti de la II uel nation des recettes hel>- 
doma<laires,ib'pnis rinnertiu"edi'i".etl4' \<»iede 
eoninnmieation, jun>i que le rap|iort des der- 
niers six mois; scmldalile au tableau (pte ies 
hommes de science emploient ilepui» lon;^^- 
lemps pour montrer les \arialions du mercure 
dans les barnnu'tres et les tîicrnioniétres. De 
elia*|ue ctdé de ce tahJeaii sont le^lhri'S stcr- 
lin^s reçues par senuiine, tntscs |iarcejds et par 
mille; et en léte les années et les semaines 
correspondantes» Il est curieux de vmr, par 
cette feuille, lliarunnûe avec laquelle hVIè- 
venl ou s"'abaïsseiit les recettes des se- 
maines correspondantes pendant les années 
18âï),18IO et iKtt. Les recettes les plus 
basses appartieiun-nï aux deux premières s**- 
niiûnes de janvier, et les pbus élevées, à Tex- 
ccption d^jue anon»alie eu juin de fan née 
dernière , appartiennent h la ilenxiémtf se- 
maine du mois d'août. A partir île minimum 
de janvbrr, elles s\'lcient assez ^Taduellcment 
vers le nuiximum et retoudw'nt rapidement ù 
un autre minimum, vers le commenecnietd 
de décembre, d\iù elles sVIévent de nouveau 
>ers la lin de Tan née. Lii liausse des rei'etles 
nmyennes sont doue tin a\ril et tin ocitibre. 
Il faut accorder rpicique nn-rite k rinventeur 
de ce nu»ven de cinnpulser îesllucluatiojis des 
recettes , car c'est une application très ini^é* 
nieuse et en même tem|i>s trèâi utile du ditt- 
lurame srientitiipira h statistique deit cliemins 
de fer. 



Chentin de f^r île t^mrim à lt€»iieii* 

Ibns un rapport fait par les dir<creurs an- 
glais de i-ettecom|ia^Miie aux actinmiaires on- 
^dais réuïus en assemblée a Liveriiool, il va 
environ trois mois, il a été cunstaté que leâ 
achats de terrains se poursui> aient avec satis- 
faction ; ipril n*y avait ipfnn très petit nom- 
bre de forts propriétaires, et ijue ceux-ci, inuir 
la plutïart, ne dennindaicut pas des prix ex- 
orbitants. Il sVst pnurlant trouvé di*s exce|i- 
tions à i*ei égara. Xoin* voytnis avec plaisir 
que les directeurs de la couqiaiînie se siu»t 
i>pposés nwc sincès aux prétentions de plu- 
sieurs propriétaires de terrains, et «pie les ju- 
rys appelés:^ décider sur lc^ différents cas, ont 
agi avec un esprit de justice «pu fait inen au- 



gurer en faveur descrmipaunies uni vont se 
former pour la consfruction ties clicnuns de 
fer cji Friuice* Il est d'usajiie, ù ce cpfil jiaraU, 
en IVance, de faire une idfre réelle légiile, 
et de tenir celte oiïre au taux le plus raison- 
nnldemet»! ba,s; mais, dans le c*uu"s des nér*»- 
l'iations , ou ti soin de f<ye ce que Ton 
appelle une oïîre à rami;mle, ce qm est 
à peu près la même elntse rpie ce que n*ui!4 
appcbms en An;Ldeterre une i)ITre sans ]>réju- 
dice. Nous sommes is niénie de fournir quel- 
ques exenqtîes de cerliiins cas qui oïd été div 
eidés tout dernièrenu-nl par les jurjs sur la 
tij^nede clicmin de fer de FarisàUouen. Nous 
ne donniuKS pas ies (joms des |n*opriétaircs de 
terrains, mais nous tes désignons pur des nu- 
méros. Xous |Kiurriiius pourtant au liesoiii 
donner leurs noms. 

Sommes orfi^rlf» Sommes Somnir^ odju- 
parla ilaiiipagnie. demaûdèM. cé<?§ t>»r le jury, 
>.^i^|.^(UïjMHt fr. '*H^MM^ fr. fr;,IXKl fr. 
^.—•lÛ^tMMl 1 40 JKM) 7(l,tKHI 

5._r,<)^(x)0 m,i)m 27,tMio 



Les «erres ainsi obtenues pour i H.bHOc^un- 
prenaient *îâ nr|ients ile (rrre^ et d:ms deu^ 
de CCS cas le chemin de fer dev ra nasser sur 
le terrain ménn^ ou est (Muistruitc rnaLitatîon 
du imquiétaire* 

Nous es[»érous que le Icnqis nVst pas éloj- 
liué, où, suivant cet exeuqile, les iMUiquignies* 
de chemins de fer en Angleterre nv se sou- 
niettront plus aux dcmaiules exorbitantes 
de? propriétaires de terrains, et qu'il se trou- 
vera des jurys dont le bon sens et Tcsprit de 
justice ne se laisseront pas influencer par les 
plaintes exagérées de ces propriétaires, loi's- 
quVn réalité on leur offre un bénéfice. 



Au Ilc^flarletir« 

La presse est trop souvent pcut*étre, ex- 
ploitée par Tesprit de parti. Lors*]uVlle est 
iuvuunéeeonunc ur^ianede la \érité, soi» droit, 
souitevuir ri^bligent à parler, et ee devoir, 
nous b uudtrons en ilemeure de le remplir 
aujonrd'luû. 

Le projet de loi présenté lundi, a la Cliam- 
lire des députés , propose rétablissement 
d*un ehemiiideterdr Paris à la lîet^>îifue, pur 
\ miens. Arras, Lille et Vjileneic.uos, et portf 
que la ti^'ue du idiemiu de rAngletene sera 
ultérieurement iléternùnée. 

tjetle disposition laisse indétMse ujie ques- 
tion qui n'est ]nis sccondairt», elle intéressé 
non seulement tout le nord de ta France, maifi 
le succès même de la grande li-.^ne déjA pro- 
jetée, mais le commerce et industrie natio- 
nale, ujais lii fnissosion ifun imnïense transit, 
mais la deteuM^ du pays, mais le trésor de VE- 
lat. Celle »| M est ion, la voici: 

Quel trajet suivra le nouvetiu cljcmîn vers 
le deiroit dti l'asHle-tîilai^? Ce chemm d>m- 
liranebcnjen(,aboutirn-t-il tt l/tiuhffHe^à C'a- 
lnt$ ou (i VunÂerqur? 

Va d'alMvrd quelle est la direction qtu' vou- 
dra radminislrulion? assurément elle voudra 
lu direction qui alinientcrn le (dus irrauii fioni- 
bre de villes, le pays le plus imtu»triel, !e plu^ 
i-oniMu^rcanl, k* phin fécond, parce que rin- 
dnslrie s*élend pur rimlnstrte, |iaree que la 
fécondité' et U ciclicMe s'élemteiit |iar fes ea* 
pilaux et Iim prutliiît». 

Klle voudra i|ue te (Mirut extrême vnit, *s'îl , 
-e peut, lin point d'arrivée toujours promffil 



^oitriiitl tlOM Clietninii île Ter* 



et sûr l»:ir h mtT, im p+nnl possédât il ilrs 
diHM>in'liL'5; (UHir li'ïi im|îortalM»fis, di'ï« IWiliU^s 
pour k's f\|Hirtiï lions, un pniiit avi(]Ui'l Icsio 

mijihu le |ioirit que le i:rnie ruiiiliiirt' thVbre 
•^ïrr leliii v^'is li*q||«*l il ♦MHjvioiit de diri^^er le 
rlieniiiï, dïiîis liulérel de lii défeui^e du lerri- 
loire. 

Ce paiiil, ihutë de telles emiditions exislï^-l- 
ÎJ? Oui, il t'xbte. Toutes les Mr^^'Ulies, tuiilcs 
It's snl)lilili'*s, loi des les ititrit'iies rje cluin^Lje- 
roiil ririi n h iiiilare des Mis. Ik\s iMiêrêt'î 
«leeiindaires .s'as,'ileriitil,<le.s jalousies lèveront 
!c masque, des intrï*;ues t<irturerout h lerilé^ 
mais eu vaiîi. I.a vérité se fera juur, el lu vé- 
rité eslquc le pcirt de Calais réunit seul lesavim- 
iui;es que î^oti eljerelie eu un [Miint de dotildt* 
enuiïîuuiiruUon de l>au('t> eu Angleterre, et 
tf Au^deterre en Kraii«M\eri tenant eoinple, en 
premier lien, des intérêts de Lille et de eeu\ 
dn rirlie département du iXurd. 

En ellVtJJlle, »M(Mtalede la Fruneesepteji- 
IrioiiTiale, l.ilU% eité indublrii-lle, rii'iie, po- 
(inlense vi puissante, doit auiir inimédiale- 
ïueiit ses droils assurés. Ses iirenuers intérêts 
M-ntuI parfaitement iinrantis par la ligire de 
Faris f>ar Amiens el Arras, ijuanl à ses rela- 
tîuns \('rs lu mervet au-delà, lalle, au moyen 
d*un ejuKraiiehentent de 1* lienes l| tsur Acre, 
est par St-thiier el Wall in a ±*i lienes (i lieu- 
re.s i\^) lie Calais. 

A l;( vérité, Dui*lerquc est ii îi lieues el de- 
mie pins près lie lille que Calais, et .sous ee 
rapport , Ihujkrnpie jïonrrait rédana'r la 
prii>rilé ; mais noire projet dédomnia^'e Dun- 
kerifue en le rainnuelianl de )*aris. lui eiïel, 
de Watlin à t)nnkert|ne, d'après notre projet 
il y ;i nioins loin d^ïne distanee de 5 kil, qtu' 
deW allin â Calais* 1^011 il suit i pie, par notre 
traei', Dunlserijue sera plus près de Paris que 
Odiiis. LesinterèJs de DunkerqueetCalais se- 
ront doue salisfaits,sanrîi se fuire eoncnrrenee. 
^)u at* |ier*lra pas île \ ne d'ail leurs que Tinipor- 
faner du iH>rt de l>nnkerqtie à eaiise des bains 
est sei'i nui inre . C^e^t ta te iwint tk ntc tha rnijtj- 
^^fr>, mais rinqiortanee ensemble de la ville 
et di' son port consiste dans rinqjorlatiou et 
evporlalion de marebainlises qui se trans|n>r- 
lenl (Hir les poris de la mer dn .Xord, et uue 
par ronséquent iïunkerqm" a anl:mt et plus 
dlntérél à se tnnnerla lipie de iNiris par 
Arrr, Arras et Auuens, lufà desservir prinei- 
paleun'nt Lille. ïl est tlone établi que lïnn- 
t;erq>ie nr prolilera |»as de Texéeutinn de 
noire jn'ojet , el ; qu'eu ennsénuenee , ou 
piutt re;.'arder eelle ville eomnn* liors du dé- 
liaC Mais d^uie part, iHmkerque est un point 
de ik'pîiri|uen*ent toujours évité avec soin, à 
rause des barres de Flandre cpii eiulunrassi'nt 
ties aÏMirds : Dunkenpie avec des etbrls inlel- 
H^'iMits n'a jamais pu se eréer une jnniiîatifin 
régulière, rt Dunkerqne vit eimstanmoMit 
dans celte situation qui fait la prospérité (ros- 
fende. Kn si'conil lieu, lïunkerque, placé dans 
retle inférifirilé de conditions locales renqdace 
lolnnlicrs sa [lart de iratisit par Watlin, sur 
l^u'îs, par Arras el Amiens, 

KeM'noiis sur nos pas pour dire <pie IJIIe 
liera satisHùïe en tous i»oinls ]»ar la lit.^tie trAr- 
ra^ 1 1 Amiens vers l*ans, et ]jar AiTc, St-O- 
mer v\ Wallin vers la mer, et remarquons 
lout (b- MUte que celle direcUoii de Paris par 
Atiuen>, Arras, Il il lin, Ai'ri", St-iimrr, Wal- 
lin et Culais,prrnd le dé-parliHuenl du Pas-de- 
flalius dans sa parlii- la plus vivaci», la ]>1us 
rirbe, la [dus iniporlaub<, la plu^ voisiur de 
rfqndenl departeinetH du Nord; ijur rette li- 
^ne eii desservani Lille, assure le Iransil des 



uiatièrt's précieuses h aiisporlées (LAniideterre 
viTs la Helfîique méridionale, vt-rs rAllema- 
litieoecidculale, vers la llussie, v\\\ ; uue celtc^ 
tij^uie en s%'!oi^'naut du lilloral tie la Ma ucbe, 
el en devenanï \mv liime eenlrale afq^elle à la 
narliri|jalion delà prospi rité(]irelle va eréer, 
les deu\ euntrées qu'elle partaL'c. 

Le ligii"^ d*Amieiïs sur Uoulo^ne, ofîre-t- 
elle les mêmes résultais? uon, assurémeid. 
Le lilloral, par sa n<ilure mé^iîc^ siqqirime la 
nnïilié des avanta^'es eré^s au prolil du iniys, 
ïlfaut qirnriebemîn de fersoit uaravon et non 
pas une corde si %'oisjne de la eîn'onrérenee 
(pïVlle présenle les inconvénients de la lan- 
•^i-ntr. Tri l'bernin de fer ipu prendrait toutr 
la Kraiiee en eriuture serait sans utilité, sans 
rnndi lions d'aucune espèce de propriétés inuir 
le pavs. 

Cela (msé , nous entrerons uialgré nous 
dans nu e\ainen qui pourra réveiller une an- 
cienne rivalité. Mais ne point faire ressortir 
les avant^ii^es dojit Obis esl dnié, bit-ee aux 
dépends de BoiiloL^ie, ee serait s'imposer un 
lâcïie sib'nee. Nous avons ym^ In plume pour 
dire la vérité, notre premier devoir est donc 
dr discuter loynleLient et sans restriction, la 
quesliou ([ue nous sou niel tous au ptiblie im- 
part iaL 

lïoulo*;'ne demande fjue lecliemin de ferde 
r^aris, reçoive la direetu>n ci-après : Amiens, 
Abbeville, Etapîes et IJonlo^'ui*. Jîouloi;ne dit 
lurn que !es intérêts de Calais duiveni être 
Irai lés avec CL^ard **t qulls seront ulterieun*- 
mrnl desservis par uite proloui^ation du cbe- 
min di* Hnuloi;ue ju<;(pi7i Calais; mais Donîo- 
pne sait bierirquc si Tadminist ration adopte 
luut d^'abord son |Kirt coiiune poÎTit extrême, 
coiuine point de pass^p^ principal, les ini*on- 
véntenls de ceïte mesure, ^ iiissent-ils méiu*» 
à apparaître procbaiuement, mi bésjtera iou- 
jours n créer un clmuiii de lioulo^jne à Calais, 
attendu la dillicultrdu linninet les dépenses 
qui réstdteraient d'un trajet créé pour mettre 
ces deux villes en ronimunieation. 

Quoi qu'il eu soit,lkmlo^uc réclame la [uv- 
férence sur C.abds, el se fonde, i'* sur la su- 
périorité du noud»re de voya;L'eurs sVmbar- 
rpiant et dVbarquant à lloulogue ; 2** sur le 
[dus court trajcl que préscjitt^ ce iioinl dedé- 
liarqueivient ponr les voyageurs parlant de 
Lfindres |iour Paris. 

Cxaiuinon.s ceci, et citons quelques faits. 
Avant la navigation à la vapeur. Calais était 
tout, lîoulogne n'était rien, parce que la sé- 
curité et la promplitude du trajet enlevaient 
à Boulogne toutes relations directes. 

La vapeur fut appliquée à la navigalifui ; la 
viles.se imprimée à la inanbe des bâtiments 
faisant disparaître une partie desditréreuces , 
uon-seuleiuenl Itoutogne essaya de lutter avec 
t^alais, mais celle vilb' vonblt ruiner Calais: 
elle cul la prétenlion tle devenir la reine Irès- 
absidue du détroit, el ce qui encouragea ses 
prêt enlimis , c'est que sa jolie situation, les 
agréuicnts que celle ville olïVe aux étrangers 
lui ayant conquis lui vttgm*, elle put arguer 
de rcngouemeut dmit elle était Totijet, |iour 
s\'tltrilnK'r une baute importance maritime, 
commerciale et politique, 

t Cependant les raison sur lesquelles elïe 
foinle ses prétentions sont pîus tirlives que 
réelles. Si Toti exaiuiue ce mx'W y a de v rai et 
de décisif dans b' uoiubre des voyageurs ([ui 
débarquent à lloul ogue , Ton "voit qii'tm 
grauil nondire dVutiv mx ne vont pas au* 
4ielà lie Ilonlo«^'ne; qifits y vieimcnl voir des 
amis, une jolie ville; qu'ils y viennent boire 
des vins lram;ais, el tpi'ilss'en retouriUMil 
sans auiir dépassé les bîirrièresde l'octroi ; et 
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alurs , radmintsiralion de la ville eurci 
avec soin el avec vajiilé le départ il 
voyagi'urs, car Hic avait enregistré leur arri- 
vée. Qui ut' eninpii'ud le 
pareille uuunnnre? 

Quant aux importations en valeurpi pre— , 
eicu>es dnnt lloulogue s\nior^»ueillit , mai» 
sur lesi[iirllcs elle gsïrde le silence, elle a 
dVxcettcules raisons pour nVu poini parler; 
cr si quf ces viileurs passeul toujours ptir 
Calais, en vertu de la priorité l'I de fasécurîlé 
du trajet , sécurité capilale dans uue coDtrée 
où les vents dangereux soulflenl ir>5 joiirs di 
«Inique année 

Aiiisi les voyageurs seneux , ceux qui pé- 
nétrent 8ur le continent , passent aussi liieii 
par Calais que f»ar Ronlogne; et quant aux 
Videurs de prcniifr ordre, telles une les sai- 
nes ou le nnniératre, on évili' rlr les diriger^ 
sur I Un dogue : c'est à Calais cjuVItes s^ealre-j 
jmsenl 

.^laîs poursuivons. Tout nu rclmiirs de €a 
biis , Boulogne n'a ui rivières, ni canauv vei 
Pinlérieur. Buu tourne esl une impasse c!''oi 
les marcliandises ne ptHivent sorlir que cliar 
gées sur voitures. Kn sorte que tJoulogne, 
éloignée des intérêts internai ionanx , co ns.idé-i 
rée sons le rapport des relations avec la Bel- 
giijne; ftoulognc, moins avautageusemeul hif 
tuée «pie Calais à l'égard de l\4tuîleterre , 
Boulogne, uniuuemeni vilïe de plaisir et de 
mode, ilevieuarait le Saint-tiermain ou le 
Versailles de la ligne de cliemin de fer vere, 
le Nord \ î î ne desserv ant qu'un littoral sans 
ronunerce, cl presipu' sans pêclie inqmrlnnlfi 
(ijiiuiqn'on ail cbercbé à faire valoir t'impor 
lani'e de la pèi'be sur <'ette cote ) 

NiHis ne dirons rpi'un mol relativement à la 
pré t e m II 1 e ï »ri è v e té il II t rnj e 1 d e L o 1 1 d r c s à l^a - 
ris par Boulogne, Voici le vrai : l*ar mer, le 
trajet de Londres à Calais esl d'à jieu près une 
lieure i^lus court que par lîcmiogne; cVst au- 
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delà ilu temps qu'il faudra pour gagner par le^ 
*ar ra|iport à Paris. 



Calais à Aire, lai 



cbeuiin de l'er qui irait d 
bauteur de Boulogne 

Hr, temps jnnir temps, on préférern toujours 
le trajet par le cbemin di- fer au trajet par 
mer; car, en définitive, le traiisport par eau 
e^l toujours plus pénible |HUir le voyageur et 
plus ih:inceii\ pour îc-s matières que le trans- 
port par lerre, Kt nous nous InUerons de faire 
ivmari[uer ipie ce calcul est le plus modéré 
qui luusse être présenté en faveur du passage 
par Calais; car s*il est vrai que ûnn?^ des 
temps caUues il n'existe ipie celte difTérent"^ 
d'une beiirc entre le trajet d*' Londres sur Ca- 
lais et de Londres sur Itmdtignc^ les gro» 
temps, si frêqtâents dans la Mancbe^ peu- 
vent porter celte dilîe renée de li heures i 
^i heures. 

Kn délluitive, fkiulogue se débat vainement 
contre rèvidence. Pour ne pas se coutetd*M" 
de son iHinorable prospérité , elle fera gagner 
à Calais une belle et bonne cause. En di'iini- 
tive, Calais a donné son nom au tb'troit et au 
département du Pas-de-Calais , «->si pour 
quelque ebose : i*'est [larce que Calais est le 
priitil de passage unique pour les grandes nv 
iatiiuis gouvernementales H coinmercialeS] 
a ver rAng'Ieïerre ; cVst que Calais est le point 
européen; et de même que les Anglais ont 
a|»pelé le col de la Mancbe délroit delNuivres» 
et non pas délroit de Hainsgalc; de luèine h^ 
Pas-dc-Calaïs ne sera jamais le P«s-dc-lkui 
lo;^'ne: Sitnm i'itique. A Bonlogae la fasbioUf 
àCiaïais les affaires; à ïioulogne le luxe social 
à Calais le fransit; a Boulogne les oisifs d( 
Londres , à Calais le passage des lettres, d< 
valeurs de haut prix , des courriers de eabi 
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net , (les nirssii^'in's tlu ciHiimi^rre , rt tïes 
liDn*mcs st-ripiix *|ui «lïPiïûsi'dl de tmït (ie for- 
lyiics 011 privêi's mi fmbliiitics. 

^otLs noïis n'MitiïutJS , t'I muïs «li^iiis : 
r U^i^ l^*s dt'cLirnliiHïs du ^nuivenieinei^l 
ani'lîiis ui] smt'l ilr L-i rorre^piHidnru'e , t]ïic 
U*« haliilaiiliv dn rtHriiiKTiv de la mt^piii" iia- 
titjii,quc les vi'iils Uiibiliietleiiifiil rri^iiarirs , 
dési^'tiL'iil uiiiqMPim'ril Calais cniuiiu- le \hhu\. 
ii\ii\\\v\ il eonviruL nïWssaircmt'Ul de faire 
îiljoiilir le elitniiiri ilo fer île î*îiris; 

2" U«*L' !(* 1**'^"' de tlîdiMs est le seid des ports 
di' lu Maiiehe dëpîirtfiiieuliile qui lilTre des 
dè|ione!jê.s ol par eaiiîjééjtievit dos re.^soun^es 
un truiisit; 

r>" guc- le trajel de l'Angleterre par Calais 
esl le HHd c|ui ait ravanlaye dt^ sidii^fiiire au\ 
iH'snieis iM^îutnereiauv aii^dats vers la lU'I^ifpie 
méridi<in:de , itiie piirlie de rAllemagrie, tu 
SuisMv, cl**., ri de servir les intérêts français 
liés \\\\\ n péri» lion s et aux transport iitix- 
ijuels res romniunicatiuiis doivent donner 
oaiivsanec ; 

k" Que ee trajet est le sonl i[ui eoiieilie et 
fonde dans les iiilèréis frani;iiis les relations 
anglaises et Belges; 

S* Qu'il est le seul *jn! relie à la mer, à Pa- 
ris et à IJHc les intérêts ile In défense des 
|»laees d'Amiens, de liaynnne ^ dMrras, 
d'Aires, de Hêtlnnie, SAiid-Onier, Calais, et 
que la queslion mititwire es! salisfaile unique- 
ment dans ee eas; 

<>" Qu'aie un de ee^ avant ii^'es n'est realise 
par It* Irajel de l*aris siu^ Bonlo^jne par Ahïie- 
ville; quesVn^'Qgrr dans feveeu lion de eette 
ligue, e\'st |»asser à cole de \'a iiuesfiou des 
intérêts nationaux piujr ne se préoeciqier que 
d'intérêts seeondaires, sans importanee ae- 
tuelle et sons avi'nir. 

AssurénuMit , d'autres et de nombreux ar- 
guments parleid eneore en faveur de lo ligne 
de Calais, rt î<i nons pensions sérieuseiuenf 
fine relte question fut indêeise aux yeux de 
I administration , mois entrerions ici dans 
d'auïres développements; mais il suffira pour 
le moment d'esquisser le débat, sauf à y rt«- 
%'enir s'il en était besoin. 

Qtfon saehe done bien que ee débat est 

aeef pté par noiis , et de grand eantr ; rpie 

nous appelons de Ions nos vo^nx une disi-us- 

ftion publique stu* son objet , el ipie nous 

I avons la certitude ipie lont esprit eelnire et 

.de bormi Un fera eause eonunune avee nous, 

pour peu tpi^il exannne sérieusement cette 

^ iiuportanle affaire. 

i Le jirésent a père n n'est done ipum pnl 
[jeté «ans Taréne. a\ous a\ons j»ns position 
^dans la question , il mois sera faeile de nous 
y défi^mlre eonire tontes les ultaqnes «pii peu- 
vent nous menaeer. Il, 



A M. le Rédacteur dti Journal des Chrmins 
de Fer. 

Monsieur le Hédaeleur, 

Lorsque j'écrivis pour votre prenner numéro 

Tartiele relatif au ebemin de fer projeté entre 

' la Franee et TAngb^terre J'étais loin île penser 

; qne eel arlteledevii»ndrail dans votre nuim^ro 

{•tiivant Tubjet iPune lri)de réeianiaboit, ipii 

n'emporte jias moins de sept colonnes entières 

de votre estimable j^nirnat; eVsl nne bonne 

fortune dont je vous félicite, Monsieur, et qui 

tous engagera, je Tespcr**, â aeeepîer tua 

réplitpn'» IHiissi'-t-elle , 4!ans votre intérêt, 

tnoir le n»énie résultat, 

M. le n»atrede la \illede Ibodogne, quoique 
mes conclusiotm fussent entièrement et sans 



r«*sor\e en faveur du système qull «léfend 
depuis si bmgtemps avee tant de z^'le et de 
talent, a eru devoir protester rmitre lui pas- 
sage lie mon artiele oi'i Je parlais de la rivttiîtt^ 
pur mîh tir ifiquelte ies ûmr ports de Ca* 
ïah rt de Himlagiie cherchaient depuiit ds 
InnfjHex mmèe^ ù ac jituer une mnsxc de 
niUHvni.i foura. M. AL Adam re[iiïusse avec 
forée cette allégation, a laquelle , dit-il , la 
condHiîe tenue au nom de CatatA n d*l Heu le 
donticr Heu^ et i-ile pjmr preuve, en sa fa- 
veur, l'alismee de toutes dénian bes de la 
\ ille de fitudogne pour oïde^erù Calais le ser- 
VU' odes malles. 

Je eompri'inls parfaitement cette bonorablc 
stiseeplibilité» Tai nnVne des grâces a reoflre 
à M. Adam <b' lAivoir [loint relevé, en pas- 
sant, ce ijue mou assertion pouvail av<iir de 
trivial quant à b forme; m us je mr permel- 
(rai, quant au foml, de le retivoyer à la lettre 
qui vous a été écrite ]*ar MJL les ineujbres de 
la Cbaudire de comunTee de Cabiis , ]»our lui 
prouver à mon tour que je ne sciis jms le seul 
démon avisée! qu'ainsi mon allégation n\dait 
pas si dénuée de fondeitiintqu''e1le a pn le Ini 
parailre. Cette lettre dit, e*i effcl, à s<iu Itî* 
paragraplie : Les m(tlie<<^ mftttjré les ptits 
viirs el tes ptus nomltreune^ perjiecufinm 
de Iffmlotjne auprès de ta direct ion des Po»^ 
tes^ sftut toujours restées fidêle.s à Cataiêy 
comme le trmtHit et tes matiérei precieusefi. 
tJoninient coneilier ces deuv alfirmalioiLS op~ 

F î osées, émaBanl toutes deux d'iiinmnes éga- 
ement liunoral>les? D'ua i^oié. M, AL Adam, 
rnaire de Ikndogne, parlant en son seid mon, 
il est vrai, mais- Irabilué a parler au nom du 
conmnTce et de sa localité ; de l'autre, la 
Chambre de commerce de Calais fout entière, 
ayant en tète le maire de la ville î Slaire contre 
nîaire ! ComnKTce contre coinmeree! Avais- 
je ra iso ji ? A vais-je lorl ? • 

Tout en eimiprenant les scrnpûfes de M. le 
maire de lloulogne, je ne vois pas, dtt reste, 
que mou dire ait pu blesser en rien les esprits 
et les inléréfs iKMdoRu.iis. Si, deTaveu de 
JL Adam, la eoitduile tenue au tiom de Ca- 
lais a pu parfois motiver des représaillc^, il 
est juste, il est natnrel qiie ces repré>:u[lLs 
aient eu lieu. Il y anrait par tn^Mle longaniniifé 
à se voir attaquer saïis se défendre ; nous nVn 
sommes pins lout-à-fait an temps on, suivant 
un préce|de sairé, l'on devait tendre fa jone 
gauche lorsque la droite avait été frappée, 
ll'antre part, si noulogne,en grandissant eon- 
tinneltement, par suite de son admirable si- 
tnatiiui, a pn froisser b's intérêts les |d(is pré- 
cieux de sa rivale, il est aussi tout sinqde ipie 
Calais ait pris l'éveil et se soit ciTer**ée dVn- 
Iraver la marche ascendante de son rude an- 
tagoniste : on ne se laisse pas dépioiilliT ean» 
didement d^oo' prospérité acquise par quinze 
années de pussrssion stuts conlesli'» Tfod est 
ponr le nueux dans la eondnite des deux 
villes; chacun a raison, et, par contre-coup, 
je pourrais bien l'avoir nussi. 

Ceci m'amène Naturellement à parler de la 
réponse des honora hlcfi jiuMnbres du emit- 
mené de Cnliis, insérre dans votre dernier 
numéro , et réfntant Uiui n la fois les raison- 
nementsde M. Adam et les nuens. Il s^igissnit 
de savoir : 

1* Si Boulogne ne rem|>ortait pas sur Cala:8, 
quant nu mouvement desi voyageurs, dun« la 
proportion de \f contre 5 ; 

2" Si la progression continue dei recettes 
de douane était ou non une preuve en faveur 
de ladite ville deltonîogne; 

5'" Si le ebemin de fer (fA miens à ttoutogne^ 
par Abbeville, comparé au cheuitu d^AmieUà 



a Calais^par Arras, offrait ou non nae notable, 
ér'onomie anx voyagenrs et au eummenre, eti,' 
raison du nioindrc parcours de la ligne; 

4*^ Hnlui, ^i le transit de l'Auglelerre sur h 
Belgiqne, par la Kranee, est nul ou ne IVst 
]uïs; c'est-à-dire, tniisque le transit lorme Vnu 
des raisonnements les jdus concluants en fa* 
veur de Calais, si Cabi-i a tort on raison île 
s'y rattai'ber avec tatit dlnipc^rtaïu'e. 

Ktd^ibord, MiL les commercLinfscalaisiens 
trouvent ipnl s'agit non seulement d'aller d0 
l*ans à Li noires, mais eniore de Lont Ires à 
Malines , tout en dévehq)pant rindustrie du 
dèparlemenl iU\ Xord. Ceci nous élnigue u(i 
peu des qicatre propositions énom'ées plufi 
liant; n'ijuporfe, nous y reviendrons tout-U' 
riieiue. 

Mais par quel heureux hasard MM. les com- 
merçants de C:dais vi-uteid-ils doiic ipit; ta, 
question du chemin de fi^r de ï'aris à l;i mer 
compreuiu* absolument les relations de Lon- 
dres a îlalines:' t^ue nous font a nous Londres 
et Matines, s'il vous tdaït V Est-ee qm* tes dé- 
[lenses de la France auraiiiil touu" but qmisi 
essentiel de iirocurtT di's dentelés avec plni.. 
d'éionomie et de célérité attx fenunes de John- 
Bull? Si t'iin parhiitdn transit tl' rAtigleterrc 
aux Indes parla France, fa llelgiipie et F Al- 
lemagne, à la bomu' lieureî Alais je croyai» 
qu'il s'^agissait avant tout de faire passa* ce, 
transit par Marseilh' : pourouoi lui facitilerî 
nne divcr^^ion du coté de l'Allemagne? 

Uuant à rinduslrie du département du 
Nord> nous n^ivons pas a nons en inquiéter] 
pour le moment. Ce département est Fnn dcsj 
plus robustes enfants de la France; il possèdi 
déjà des canaux en abonda née : ee serait ib*- 
molir nonr réédifîer, et dailtenrs Dtujkeruuej 
nVst-il pas compris dans le système qne Cala 
combat? 

MM. les commer*;rmfs de Calais sVtonnenI 
ensuite d'une apostrophe de M. Adam « Lst 
donc pour faviuiser les rapfiorts de ijnelqueid 
étrangers entre enx,ipie ntnisconstrnisoiisdeî 
chemins de fer?»), tq ifs s'en étotuient, non 
pas a cause de de l'apostKqdie en e!!r-niéine 
dont ils lu' disent rien, et qui leur t**»raîf pro-^ 
î*ahl émeut fort juste, mai^ parce qu'elle émane J 
du maire d'une ville qui tient toute son int 
porlance du passagi*. tleei s'ailresse plus par 
(iciilièremeiit àThonirne qu'à la chose, et leni 
à pronver que IL Adan* cunsidère comme | 
mauvaises les dépenses faites eu vue de Té', 
t ranger seul, qinl parte eomnie Knincaîii c|i 
non comme maire. Je n'y vois pas le moi udfB 
avaniage t">'tr Calais ;' car, eu snpposanti 
même *jne ta IVanee eut iitlérèt à attirer dei 
voyapurs de Londres eu Belgique, sur undj 
fract [un de son trrritoire, le chemin de Du 
kerifue à Lille ne serait-il p;!s loiqunrs là? 

.MM. les nK'nd>res de la Charnbre de com^J 
merrede Calais posent eusnite en nxion: 
fHiii faut de toute nécessité établir t'arrivi 
lie hi ligne angh-yse, mm /xij* nu point de U 
mrr le />/«* rapproeliê de Pans^ maism 
port qui présente ta commtinîeation la pliisl 
coitrtt\ ta plus tuire ef lapins rë*futièrem 
la Crandê-lîrcfagne, Ftot bien 1 jnai> qui iH>m| 
prouve qne ce port soit Calais? Certes, lors-| 
que >iamp|éon projetait sa fameuse descent 
en Anjjlelerre, d avait le [dus grand intérôl 
aussi a recliercher lequel de nm ports prê 
sentait la traversée ta plus courte et la p(u 
stlrey lut qui devait faire le trajet sur ile sin 
pies coqndles de noix, lui qui devait peut- 
être le disputer aux escadres anglaises v 
croisière continuelle dans le détroit, \omi 
croyez que Napoléon aura fait une In-vue en. 
cboiâi&»ant Boulogne comme point de rassetU' 
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hleim-nt v\ ilc tfeparl potrr sa floUille. Il est 
u-;ii <|iie Juk*^ César, auquel Na(>oléon ^«'^- 
seinhlail on lueii d^aulrcs endroils, avail 
eoiuïnis la ni^nie faut*? fïpux iiiillp ans nfuj* 
tôt. 

Abordant erisuite les quatre propositions à 
»*ontrovénier, fp coinnicrre ralaisien expoM* : 
r* U"** ^a |*ro;jrfs.^h*n de^ droils de doiiaNe 
à Bouli*iy»e ne [^roini^ hen, par la raison qitf 
huuktnjue :i déjà soulevé une pareille olijrr- 
tion au dcfrinient des [Kirls Yoisin» , ^ans 
«iiron ait pensé pour i-ela à do4er Dunkerquc 
de la lîifne aii^laibe; 

t' Que Iv t'iiennri de Bnuioffoe à Paris, par 
Amiens, olfre sur relui de CaJais un avanla^'e 
de (lareourh de ti,itïO toèlreb, aii-irueutê, à la 
vérilê, de totite la d instaure existant entre 
And eus et Arnis, ee ipji, eu detiorlive, jnirle 
]*avantaf;e à l,.'ilNJ inèlres environ; mais que 
ee luoiiidr*' dè\eloppeuienl nVipiivaut pas à 
nu ïu>\n de i nu Ti Ira nés pour e liât jue voya- 
geur ou pour chaque touieau de mareluin- 
dises* An tati\ uioyen de 10 centime** an lon- 
neau par kiltuiiétJre, cela ferai! cependant 
4fr. 5ile., eî la Chafuhre de eon^nerre de 
Pahiî, jinneipah» inléressée à Téconomie du 
parcours, fa fori luen «'ompris , lorsqrie der- 
nièrement elle ^'est pronnneée en laveur du 
syi*lème Iwudiuinaiî*. \lai^ r.ihûs aruiiuire que 
sa ïit,'ne doit être foreénieul Totijel d'un tarif 
moins élevé que ht liyne sa rivale. Cette di- 
lïiinulion de tarif eonilderait eiFeetivenienl la 
différence, mais ras^ertion est loin d^élre 
officiel le; 

3" Qtip la proportion en faveur de Bouto- 
?nie, |H«ur ce qui ç^incerne le puisage des 
voyageurs, u'esl pas de V» à 3, mais hien de 11 
à i. Si le fait est vrai, il pourra hien eompn>- 
raettre la réputation des Boulonnais conurae 
cdenlateurs; toujours est-il qu'une propor- 
tion de y à I est déjà un avantage asseï 
marqué, 

Quant à la qualnème proposition , aucune 
donnée, dans la lettre de i\M. les eoninN'r- 
çants de Calais nVsï venue lever les douter mis 
eo avant sur le plnsnum<»iihsd*im|iortançe iht 
transit actuel de rAu^rtelerre sur la Belgiipie, 
parla Franre; à moins de i-onsitlérer eônime 
une f épouse ad rrm le ii' paragmphe de 
cette lellre, où il est dit tiuc si le transit du 
Nord à travers la France u'existait i>a&, il fau- 
drait Py appeler. 

Telle? sont , njoosieur le Bedaeïeur, en ana- 
lyse 5ueciiiele , les réponses de messieurs les 
memlne^ de ta Chanihre de commerce de Ca- 
lais. Francliemenl j elles ne nAuit ])as fait 
dnm^'er d'avis, et quoique ces messieurs 
aieni qualifié de mort-né le tracé de Houlo- 
jïne, je persiste ii croire rpfil aura une vie 
longue et prospère. 

Je passerai sons silence la lettre de M. h. !>,, 
qui 9^. maintient constamment dans des ;ih- 
slraetïons géïiéniïes sans application et sans 
preuves , et qui laisse au hon sens puhlie lo 
mh\ de faire jusiiee des ctiifTrejs grouj»és par 
Boiilngno; ce qui est au mieuv. 

Avaol (le terminer, je vous firierai , mon- 
sieur le Bédacleyr, de me pennetire eneor<ft 
ime olîser vallon. 

Le projet de loi, prés**nté au\ chamtires 
par le gouvernement, fait passer te chemin 
ile fer de Belglipie [lar Amiens, préferalde- 
ment à Saînl-Queulin , pour évnx raisons 
principales: ruue a rapport à la vitesse du 

tiarcours , l'autre à Talïmenee de canaux sur 
a ligne projetée. Si ces deu\ points sont 
adoptés par la chandirejaeause deBoulo^'Uo 
me scridde gagnée, car, die auiw, oflh^ éi»i>- 
Domir de temps, ©t m *e trcuive en concur- 



rence avec aucune ligne île eananv. Le sys- 
tème de Calais, au contraire, présente, ainsi 
qu'on Ta vu , une analogie frappante aiec ce- 
lui de Sainl-4Jin*n(ii». f»r, h gouvernement ne 
saurait auiir «h'ux jMiidset detix jin-sures; cv 
qu'il trouve Iron pour une Imalilé, doit aussi 
être hon poiu" Tautre, 

Ce<^i soil dit , sous toutes réserve» de Topi- 
nion que j'ai précédemment éunse sur la li- 
gne helge. Je trouve, au|ourd1mi , comme 
jdors, que cette ligne devrait |»ass«T par Sain l- 
Uuenlin e» Ofiri [lar Atntens; ctr, à mon sens, 
i) vaut mieux satisfaire à la fois ûmx grands 
centres uianufacliiriers que tle donner nue 
double satisfaction a Ton des deux seule- 
ment , surtout lorsque rîn'i:ent île tons e^t eu 
jeu. Mais puisque les nnuislres en tuit autre- 
m<'nt décidé , ipfils soient donc logiijues en 
proposant la ligne anglaise sur Houlogne, par 
suite des roasideralions mises en iwmt jiour 
la direction dtt cheiuin tîdge sur Amiens, 

W. 



tu Il4^iicleur. 



Parifr, Il UÈûTi, 1&42. 
Monsieur le Rédacteur, 

Votre journal du r' uiars eontienl une 
lettre de M. le nia ire de Bfiuloiîue cai, après 
avoir emiméré queh|oe faits dont l'exact jl ode 
sera urotHce i*'il est iu*cessaire, M. Adam es- 
saie de réfuter un article signé L. D, qu'il at- 
trihue assc2 cluirenieat au maire de Calais, 
sans toutefois le nommer. 

Cet article ne partait ni des malles, ni des 
droils de douane, etc, etc, ; uiais il disait po- 
sitivement : 

1** Uue le port de Qdais est supérieur k ce- 
lui de Boulogne; 

2* Que ee «"est nullement par esprit de ri- 
valité (Mje Calais adopte une ligne de fer autre 
iuiv celle d'Amiens à B*iulogne, mm» qu'il j a 
dans cette détermination de puissants motifs 
d'économie politique iiue de signdicatives ad- 
liésiiuts viennent fort i lier cbaque jour; 

a* Que le système de cheuun de ceinture 
soutenu par Boulogne sera il cméreir\ au Tn— 
sor en nié nie temps ipill comt^mmetterait 
la prospérité des déparle m eus du Nord et ûu 
l*as-4le-Olius; car, a des centres d'ai-tivité 
tels que Sl.-l>mer, Aire, Lillers, flelhime et 
Arras, M. Adam vont faire sulistilucr une 
ligne inconipléle qtianl au Iraiïsil, nulle iiu 
point lie v!îe couuuercial et strat<'giqne. 

Je ne trouve rien dans la lettre de M. Adam 
qui détruise ces faits. 

tyi-st à n^net que j^ijonteraî quelque» 
lignes en réponse à ce qui me concerne per- 
sonellement, Qu'û me soit pemtis de dire à 
M. le imiire de Itoulogne que, tout en rendant 
Immmiige a son mérite, je ne tuiis, en cette 
circonstance, recevoir ses conseils, car, en 
vérité, il est partie trop intéressée dans le dé- 
haL Au reste, j'aimo à croire, quoi quVn dise 
M. Adam, qu'il me rend assez île justice jïonr 
élre convaini^u qu'en défendant les intérêts de 
Calais, j'ol»éîs non nn)ins A ma conviettoti 
qn'è de puissants motifs d'intérêt généraL 

Esl-çe tu«»n à nuji que M, le maii-e de Bou- 
logne devait reprocher de mampier «l'esprit de 
en n c i 1 i a l i n ? I >e p u is lo n gt e m p s des fa i t s un t 
prouvé le contraire, et je voudrais encore 
jKinvoir aujourd'hui calmer rirri'alîon cau- 
sée par les xiolences delà presse Imidonn aise; 
on rendra au moins cette justice aux journaux 
de Calais qirils ont su rester calmes et dignes 
en présence drs ;Uta<|iies îim essanti-s dirijiées 
contre nolrr \ilh'. 



S'il m'était permis à mon four de liaBardtr 
un conseil u H, le maire de Boulogne, ce? se- 
rait de rengager à cesser une poIémi*|iie Imi- 
jours facheuM' quand elle met en présmee 
des hoinme> dont le premier devoir c«l é» 
donner rexerufdc de la réser^ e et de la modé- 
ration. 

• ViMis nroldigerei, monsieur le Rédaetetirp 
en insérant cette lettre dm& votre procbaîs 
numéro, 

Bccevez, Monsieur, Tassurance de ma nar- 
faite cunsniération, 

L El. M os Dtvu», 
Maire de Calai a. 



Le directeur de Tusine de la " .-iioti 

du 1er vient de proposer à M. i J» l* 

Seine de se c|»arger de rendre rn inpiririociBl 
inoxidahles, ati moyen delà galvauisaltofi a 
froid par la pite, ci de dorer |»ar te ttiéttMi 
moyen toutes les fontauies et monutiteiila es 
fer qui evisicnt dans l^iris, et en parltculiir 
les tonifluies qui oriMMil la fd^icç de ia Cao- 
corde, dont le dorage ;iiiimri ( oùle aujour- 
d'hui fort rvlier^ et interrompt pctidant plu- 
sieurs n*ots féconlement des eaux. 

Cette usine ist en (possession d'un prcx^édé 
qui (ïerno I de dorer et de ringuertrés écmi»- 
iniquemcni surplace^ |»ar la pile gahaniqur^ 
tous les can delà lires, les statues, les (iorri««- 
fontaines, {v^ grilles, les balcons, et eu om 
mot tous les ohjets en fonte ou en fer dèjàwH 
placfy de quelque forme et de quelque di- 
mension qu'ils soient. 

C'est un résultat intéressant pour la »ciettre 
assurément, mais c'est surtout un réaullal 
important pour l'industrie qui pourra profi- 
ter d'une manière rétrospectïie, |HJur aioM 
dire, de Tin vent ion de M, Sorel» qui reod le 
fer eterneyemout dnrahle. 



Uu e.xameu curieux et en même tempa It 

phis digne de fixer rattention des homnok 
sérieux de tous les pays, qui !»%iccu|>ei]| du 
perfectionnement de la' na vibration par la wm^ 
peur, est celui des divers mécanismes niiaea 
usage pour appliquer celte force motrice a» 
mouvement des navires; une courte r^vue 
anah ti»tue permettra 4le juger cptel c^t le modfl 
le pfijs €ommo^ie le plus elïiciiee, et le plut 
économique d'utiliser cette puissance. 

Dana rordre chmnologique et dans Toixlrv 
de la génération des idées, le moveo le plus 
simple et le plus eBlrace d\ippUquer la foroe 
motrice de l'Iiomnie aux corps llottants^ a élé 
chez tous les peuples, un système de ramw» 

La force de l'homme et la vitess*» avec la 
quelle il la transmet, étant tri*s circonscrite»^ 
il est évident que ce système ne pouvait être 
utilement apidi<|ue au mouvement desgrantb 
navires, surtout dans tuie mer agitée. En elTet, 
les rames placées horiz-ontaleutent sur les rô- 
les d'un haleau, occu|»eiit inlérieurement et 
extérieurement un espace considérable et exK 
gent, pour être mananivrées, pir nue pina- 
sance autr« que celle de Tliomme, un méinH 
nisme fort i ompliqué, 

LorH|ne l'idée est tenue d^appljqiKir la 
iniissance tnotrice de la vapeur à la iiavig^ 
tion, lin a dti étri^ arrêté en présence <i^^i^ 
tkultés qu'olfrait, dans rétal, h , ..^ da 

rames, surtout en rahaence de iu | iii» 

de comparaison. Il eut donc été piu- '^i-'iqiie» 
filus rationel de ciiml*iner un s\slrnjc deri- 
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««s en hanmmie avê*: la piiissaiire de fa i a- 
IMHir» avant di* se jeter dans rUicnnnii an 
■loyen den systèmes |»ln!i ^ieioux des» rooesii 
iidVs, on de la vis d\Vrehiriiède; systèmes 
«iiiitraires a ta nature des élres duués de la 
fundlé de ^e lïMitivinr. 

I)e iii<*'ni*M[iie la p*»mTietrif enseigne que la 
la ligne ilruïte e^t la |ilus runde, ûv i«ème t-u 
uiècanitjui- nu pi'iU démontrer i\w IVionomie 
(fr pttihs«inee, |iiHir aller d'un |Kdnlâ un autre 
es>l dans le rapiHirl de reî5(»aee jïareuuriL II 
est. donc è\ ideul que le mode le plus éeono- 
mique dt* trunsaïeltre le njuiivi^nieul anx na- 
lires, e^t le mnuvenifut alternatif; évidcnee 
iiissi \niie jiarU' raleul, qu'il est exact <|ïf un 
navirt» wnl arrière fait moins de chemin que 
s'il imreonrait iMie li^'ne circulaire, ou, t|iie 
R^il lo»no\ait : ainsi, le navire vent arrière 
repù'sentê le nn)u\emenl allernatif des ra- 
mes; r|uaml il parcourt une lii^ne circulaire, 
c'est le système des roues à aniies; et nuatid 
if louvciie, il représente le système de la i is 
trArchimède. 

fl est i-n mécanique un nia\innim de %*ite5se 
jKmr les çorp^ nietalliqiu\> frottant les uns 
sur li's autres q^f on nr uent dépasser. Ce maxi- 
mum de vilt»s*ie iw»ur les eorps qui fonclion* 
aent à pression constante ne peut dè|ïasser 
ëeiix métre8 par secot»de, sans altération per- 
fimnenle. 

llrjcliat|ue fois qu'on a voulu Iransmeltre 
lu fori'é en ligne flroilc par un mouvement al- 
iaitltir, cl i]nmt a eu Tiilée de placer lesra- 
Vet^ î»aluH'îi, iMi jtîileltcs, nu de les faire sortir 
Hi* Veau, ou de les faire ^e fern»er par des 
articulât ious, nu s>Nt irouv** dans riitiposî^i- 
bilité de réaliser tlvis i' m ni i lions de vitesse 
propres au mouvement des navires^; attendu 
aue le rnivani^ntequi opère ces mouvemenis 
iMiit aijir dans <leu\ cent ièmes ite seennde 
^>iir ne paK retarder In course utile des nimesi, 
que dansée motivemeol suint, il puisse 
idre une vitesse plus grande que celle de 
■t\ cenliniétreft à chaque lin de course^ des 
rames, palmes, ou palettes, dont la vitesse 
iSt ordinal renient fixée â six mètres par 
Meocide, sous peine d'altératjon permanente. 
Or, il est paient cju^aucun syslèmv de ee «^en- 
re n'a réalisé l'es condilioiis, lïe ce que de 
Toines tentatives onl été faites pour eondûner 
un système de rames, simple, ratîom-l, du- 
ralde et écononutpie, s\*n suit-il ipte cela »otl 
împohHiljle? 

^lais il n'y a que les savants ingénieurs du 
pmjvernemènt qui croierd a rinqHissible, et 
|Huir causes à eu\ enonue^î 

Or, moi (pli, d'après rorgueil de ces savants 
illustres, dois être un grand i^'norant, (luisque 
ic n*ai |»as mnngé les chardons de Téf oie pr)- 
1) technique, j^ai osé, sans leur permission, 
romhiner un svîttèure de rames qui fait dis- 
lïtraitrc tnus îes inconvénients des roues à 
Wi|k*s et autres systèmes, et par sa simplicité, 

œic inie économie de moitié de puissance 
nirpie. 
lis sou liens en outre, et délie cpill »oit pos^ 
d'apporter une preuve contraire à la 
iption que je vais en donner, en mainle* 
comme vérité tueontestahle, queri):!no- 
rance , la mauvaise foi , et ta eadomnie dans 
romlire, ont pu seules retarder lu mise en 
pratique de mon système, 

ilans mes premières études de ce^ svstême, 
favais étaldi tleust rangs <le rames, atui d'a- 
voir un mouvement ebniinu ; nrai,s par des 
rludcs postérieures, j'ai reconnu qu'un mou- 
irmenl discontinu était plus sim|dc cl plus 
éconnuiîque de la ptii^sance, en ee que, Ia 
n^islauce [lar IVollenjcnl qui s'exerce sur les 



surfaces latérales des rames dans leur retour, 
est seulement de D^O fk \ quand leur vitesse 
est de six mètres (lar seconde, ou 18 ki- 
lomètres !i riieure ou j I mille, i7K, résis- 
tance nulle par la grande impulsion donnée 
au navire. 

Ce système de rames eonsisli' en deux sé- 
ries de rames placées verticalement au centre 
du navire, de manière que la fnree UH^Iricc 
ayil un peu eu avant du centre dk' gravité. 
Dans un navire dont le tirant d'eau peut 
être 'le cinq a six mètres, ces rames 
peuvent avoir une longui'ur totale de 7 à 8 
mèlres sans s'élever au-dessus du pont ni dé- 
passer le fond du navire ; la palet le de cha- 
que rame peut avoir l"" à i" 2 carrés de sur- 
face; chaipie série, dans de Iioîuks condi- 
tions, doit être de quatre^ en tout huit rames: 
leur surface totuh' [leul dnne varier de H"" a 
ym fl i'jirrés (tiu 8<j (ut^Js, 1 1 anglais ù 105 
|iieds. r.] carrés) sans dilneultc^ surface plus 
grande que celle des auhe^ des |dus grands 
navires. Leurs rayons seuls pénètrent dans 
Tintérieur du navire, et leur mouvement a 
lieu dans des ruvchqipes en fniie inlc hon- 
lonnéessur desinend»rures verticales liées aux 
barreaux des punis. Ces rames fonctionnel il 
sous un uji;:le de !^>", et sous cette minime 
iddiquité, leur course *'st de 0,<i(i<> de leur 
long leur; i^ «urfaee égale, elles offrent au 
tluide une révislance ::i l,i fnis au-si grauth' 
que les auhes des roues, en ce que leur mou- 
vemeni étant simultané, lette résistance est 
eomair le larrc du *>™ qui est leur vitesse; tan- 
dis que la résistance des aulnes des roues est 
seulement comme le rarré de ♦" (pioique 
leur vitesse soit aussi de ti'" par siMonde, nl- 
Icndu que dans leur moi*venjent successif, 
TaulK' qui prt'iède eut rai ne IVau avec une 
vitesse ei^ale à la dilTérence de vitesse du na- 
vin* rt des autres; dilférctire fpTi; dans la 
[iratiipie est ordiuairenienl de 1(5 nu :*'" par 
H'ciiiidç; et en ûtitre, en ce que l'ohliquite 
scms laquelle ces auE>es entrent dans rcau 
(40 "} fait perdre 1(8 des effets utiles. 

L,a partie o<*cupée par les palettes des rames 
au-4lf*ssous du navire, est arrangée de manière 
rpie les varangues se croisent et les garantis- 
neutdi^lii pression latérale de Teau, et en ménie 
temps sert île drives J(irs*j ne les vents sont par 
le travers; idh- wssure eu outre une grande 
staliilité latérale au navire. 

Ces rames ftinciiounnul toujours dans une 
enu calme, quel que soit le mauvais temps; 
tout le nu'canisme et rapi>areil à vapeur sont 
à Tahri de Inus fîauyers de guerre et «te nu/r. 
Chaque pièce qui entre dans la couistruc- 
tîem de ce système, ne supporte (jirun quart 
des frottements qui ont lieu dauh h> système» 
à mouvements relatifs. La ctmrse de ces rames 
esl deux ou tf4Hs fois aussi granile que ceMes 
des auhes des roues i[yaml la viles.M' est la 
même, et ciHun»e elles ne ipjiticnt i»as reau. 
elh'snVnl pas,cnn»mc les auhes, cette quantité 
d'eau /r soulever, qui profluit ce cliipolnï.'e si 
nuisJldc et si inconuiKxIe, surtnul potif les 
canaux et les rivières: pour ce dernier service, 
elles {M'uvent se combiner avec un très léger 
tirant dVau(!20-, 50 Ù0«, iO% 12 à t. S pouces). 
LVspace qu'occupent ces rames à Tmlérieur 
est de O,0ori du déplacement d'eau du navire. 
Ainsi qtie je l'ai dit plus haut, la |»arlie nu)- 
hiïe ipti iq»ére la conversi(ïn d'un (juarl de 
cercle de ce^ rames à la (in de leur course 
dans deux centièmes de seconde, ne prend pas 
nue vitesse plus grande que O^^UCi uu 3"' par 
seconde, viiesie parfaitement réahsable dans 
nn mouvement interrorami ; faisant observer 
que cette partie mobile, la plus altérable par 
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hi promptitude de son mouvement, peut sOj 
clianger et être v isitéesans dinkuilté ni dé peu 
sensible. 

Ce système piTmet aussi d'utiliser autant' 
de voiles que les autres navires, jusqu'au plus 
près du vent, avec ou sans la vapeur. Onron 
cevra facib-ment que les rames avant le m 
gramle surface paraMcle à la direction i\ 
mouvement , n*o(lr iront au fluide qu'une ré- 
sis lance par frotemefil qui e^l de 0,1107. Or* 
avec les rôties h auhes, imttossiïde de porter 
des vnilcs au jdus jirès du vent et même jus* 
i|U^\ t (quarts de targue avec h vapeur; e^ 
vent arrière on ifa jamais as^e/ de voilure 
piuir obtenir une vitesse convenable sans li 
vapeur; si viuis ajoutez qu'il serfiit fort e m 
barassant iïe paralyser raclion des aubes, di 
moifis sans un mécanisme assez eompltqur. 
vous reconnailrex rimpossilùlilé d^uliliser Ici 
voiles sans la vapeur par le système de rout'S 
à aubes. 

Avec la vis dWreluméde , on peut porter 
autant de voiles; mais ce système qui p%igo 
des fnri'es plus grande^ qtie' celui des rouen^, 
et nn nu'canisuie plu> cnmpliquè, a d'autres' 
iucouvénienis que iront pah les non-s et 1 
rames, Que la vis dWrchiméde soit en mou-*; 
vement nu qu'i^lle n'y soit ]»as, toute !<a sur-^ 
face est une résistjince directe considéra hf 
ajnuter h celle un navire ; et quand la mei 
esl bulemenl agitée, une grande paiMie tl 
elh'Is utile» est iicrdue dans les nnniveme 
de tangage . en eiïct, que Tavaul ^VÎève à la 
lame, lu force impulsive u'ugil pins dans la 
direction utile; que ci- î*oii^ au enntrairc, l'ar- 
rière ipii s'élève à la lame, les mêmes efft 
aurnnt lieu, nnii;^ en outre tnute la vis peul 
Hurtir de l'eau; ah>rs vous voici placés dniia] 
les plus graves dan vîci^, parce qïf il me semli 
que celte vis qui (ail trois nn quiitre révolu 
lioiis par seconde pour ohh'nir une résista nci 
)nVM]ue ègiih' au selide, pc?it briser h' inéra 
lusme qui la met en mnuvcu»enl,si elle vieril 
à fonctionner dans le vide. 

Il est inutile de décrire rommeul In mau- 
vaise fonction dc'S roues A aubes fait |»erdr 
dans une eau agitée, unijuarldcs effets utile 
de l'appareil à va|»cur. 

Dans le système actuel des roues à nulles, 
un quarl de ta fore»* mnlrice est \tvrûn pm 
convertir le nunivi^uicnt rectiligoe i\u pistoi 
eu mouvemeul rntatif. 

Dans mon système de rames, le maxiuui 
fie jierte de hirce motrice, j»our oîiérer la co 
version des rames et leur retour, et vaincre 
les frotlemens, est de huit pmir cent 0,08. Il 
reste donc en faveur de ce système une èci>- 
uomie de t>,17, dix-sept pour cent de puis- 
sance motrice. 

Si Ton veut élever 7,KfK> kiL à un mètre de 
hauteur tiar seconde, jioids èijuivalant h la 
force estimative de t(N> thevaux, il est évi- 
dent, d'après la statistique, que (mur fa ire équi- 
libre à celte résistance, il faudra que la pn 
j-ion effective de la vapeur sur le pihton soît' 
égale et que ce pistoti j»arcfMirc en ligue 
droite un mètre tniur aller et un mèiré pour 
revenir, ou deux coups de pislou par ge* 
coude : c'est le mouvement alternatif de^ 
rames. 

Pour transfortner ce mouvement rectiligne 
en mouvement rotatif des roues k aubes, ou 
autres, ou voit que In force qui sVxerce sur 
la manivelle est variable proportionnellement 
h h course décrite , il faut donc une aui^- 
mentation de puissance sur le piston pour ob- 
tenir cette vitejise de 3^^ du mouvement ro- 
tatif, auamentalioti qui esl de 4,Î75 kiL Or, 
7,fW)0pbrsl,27r.==rt,775tiL 
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La j«rrle île fnrrr ihic à rul>l»tlt»it<^ do la 
bulle sur la iiiEtiiivi'llp t^l à la |*ivssifi»i adili- 
1ii>riîielle podttiles mr l'ordiT drs roues k au- 
Ites, esl lie 0J7 [diLs ^raiulc t|vtt' dajib Ir sys- 
le nie de ra ! 1 1 o ; o e 1 1 c n v rt e es t do u e 1 1 e :i , I H i 7 kil , 
ajoutée à lï,77.V kl\.- it^Ui kiî. ou n»2 
chevaux, .j8; maisquaiul le piston de h mn- 
rhiiie donnersiil £ «oiips pour un tour des 
roues, il ilevniiî dimuer 5,14 (luur ohleuir la 
m élue vilej^te aux rauioi^. 

Dans [a niaeliiiie de KX) elievaux menant 
ûes raines, la dépende de vfl[ieitr à Ira.sse-jîre.*^- 
mn, élaiil tie 1 mètre, ^ euîns par elia<|iïe 
coiï|> (le pislon, elle ï^era |Hiur',1 1 coups de 
piston, de riinùlres enl)ey, 7tj8- 

Uans h n*aeljiue de WH.^îH elievanx^ me- 
nanl de.s roues à a nies, *elle tlé pense de va- 
lseur sera pour â coups de piston de i meircs 
enbes, ti>21. 

Alais* \h m les niarliines que niènenl des 
rones à aul»es:, tni tout autre système rotatif, 
tbneliuiUH'iit apresMoneonstante, un lien ijue 
dAiis h' notuvcnieni alternat if des rames on 
trouve une économie cousidêrahle de puis- 
sante merauitpie. 

On a vu rpn; le maxîmnn» de forée â dépen- 
ser i>our manœuvrer les rame» eii sens eon- 
t faire à la direction du na\ ire était de 8 een- 



limètres 0,08, t]in, ajoutée k k moitié de 
r> nièlieseulies» 7(18 de vapeur en* est^oire à la 
fonction utile des ranie>, donne une dé|M'nse 
tolale de vapeur fniur Ti/i i coups de pislor», 
de 2 métrés cultes, tï,5i. 

Il (Si donc (lien évitïent fju^un navire mené 
par des roues à uubes^ avec un apiiareil à 
vapeur de la force de iîïi Ip, *)8 elievanx, 
consommera i niélr**s cubes, (i21, 4 mètres 
cubes et l>2cenlièmes de mètre culic de vapeur 
pour 5 vnnps de piston, ou un lonr de rou<' ; 
et que te même navire mené nar des rameis 
avec un a|qiarcil j* vapi'ur de la force de JOO 
chevaux nedéfienseraque^i métrés cube, tj^5K 
a mètres cubes i centièmes environ de va- 
peur pour ,t,l4 coui*> de [uston, à des condi- 
tions égales de vitesse et de puissance pour 
les tubes et les rames. 

Aî-je en tort de dire que ce mode de loco- 
motion élait di^uie d'intcrét? Les calculs à 
IViide desquels je viens prouver nue écono- 
mie de plus de*iOp. i(H>sont anssi exacts qnc 
deux et deux foui quatre • 

1 n/zén i« ur-nu'canicien , 
Rue U€ la Ferme des Mathnring, 45. 
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II 11 pu m fige en IioIm. 

{l>euii*ïnio article.) 

La supériorili' lîes cliiiussée.»; en (*ois Cî^l 
jusqu'à prési'oi nti ûiit inronleî^loMc ; iiucun 
îintre s^^tcnie de pjivîipe irsi jinnais pré.Kenté 
à l'cw' uioi^ iPuiiUfîe^ nue surface 

l'oni k' de h chaussée île la rue 



Neuvc-des-Petits-Cliamps. — f.acoosh'uclion 
d'une i»artie du pave en «rès de h rue lUm- 
luilean date de la inenie épotpu'; il siillil de 
visiter Tune et Taulrc rue |>onr rt'ronuaiïrc 
i|ne la piiorité appartient an hoisp et pour- 
lant iiuellc dilîereoce! Ifini eôïc ipielipics 
rares \oilurc5, de Taulre un [>assa^'e conli- 
uucL 



(>■ ipjî ajoute l'neore nu niérite île Ti** 
de la rue NeuA e'des-Petitii-f-liauijKS , 
d'in nir élc entrepris pendîînt des jours 
pluies, lesqiu'lli'> fojvt veune> envahir cl ce 
Irarier le lit préparé pour reeevoie (c Ikiis. 
faut ajouter ;i cet ineonvénitud riu'**ilaUii 
des ou^ritTs dans la eonstnti'tton iriiu non 
veau |»avagc, et le disa^rênuiit de se ^ uir i 
lotJré> par une foule de euru'ux tpii lej* iutcr- 
pellaicnl de toutes paris» 

A p ces tout, on est forcé de reconnaUrc , 
bois les plus jL'raudes qualilés, el vraiment i 
est lau'ieux de le veir lutleravce un tel avan 
tîi^e eonire le frrèsl Jleadons aussi justice a^ 
havoir, <jtii, parties eoudùniii^ous Jn^cnieiH 
si's^ a su conioiander an bois, el tirer |»arlf 
de ses <len\ grandes propriétés, IVlaslieilé 
ta dilatation» Ilesle îi e\nlîuuer te phénor 



ijnll ifést plus uennis de nieltre eu iloiile. 
;c et» bois. 



Le pa 



itva^c et» Ljois, toid à fatt noy\ eau i»our 
lac;tpitale, est bien connu en Angleterre. Lon- 
dres ciMutile un ^rand nombre de riicfî toutou 
parlie eu luiis. L origine de jdusicuis reniopte^ 
bientôt à trois ans, et ebaque jour ou ajuut( 
à cette surface de pavés ({tu est de à5,ll ' 
u H' très ejivirfui. 

La malveillance^ en voulant , h Paris, jetç 
de la défaveur sur le |»ava^'e en bois a prcM:ur 
a iL le eonile de Liste roceasiou tIe niont 
conibien les réprations sont promptes. Flu^ 
sieurs blocs avaient été dé^* rades série use men 
et a\ec calcul ù (li\s distam-es éloignéciS < 
fai;on a entendre la réédilicalion tente et ditl 
eile. Quebuies beures de travail pendant < 
niul ont suffi t*oor rétablir le tiuit en 
état. Un a dit que la nouvelle ebaussée n'éta 
pas dépoiuvue de l>one, mais ce u>st pas 
ebaussée qui a ilonné naissance a celle Iniue, 
moins eonâidérat^e ()ne partout ailleurs; aii 
contraire, il est constant que la ebaussée ea 
bois est exemple de boue par la nature de : 
construction qui est sans Milution de conti- 
unité de bois; ainsi, il demeure élahli que I 
boue i|ui s^y trouve y a été amenée des ruefi 
voisines. 

Une nouvelle application du pavage en boiftl 
aura lien très lacessammeoL Les liabitantil 
des rues de Hivoli cl de LaflVUr scrotit appe- j 
lés les premiers à jouir îles avanla^'cs qui 
y sont attacbés. 11 est certain que cette im|Hir* 
tation va donner à Paris un aspeel tout non- 
veau. O firobléuie de la propriété des rues est fl 
aiijonrd'bui résolu. On pourra sVnlrelcDir'^l 
sur la voie [Uildiijue, et les' babiîations sur- 
tout ne seroitl plus dans nn état «'onslanl d^é* 
branlement. iS'oublions jiai; non plusdesigna-. 
1er le bien (pii résultera de eetie innovation j 
dans la >ie des ebevaux el la ibu'ée di^s voi-| 
turcs, nar suite de la Iraetion rendue facile à] 
Té^'al ues voies de fvr. 

l'ii mot-^avanl de terminer, au\ personne 
qui ont lu-nsé que nous nous pnsions parti-| 
sans exclusifs du |niva^'een question. Ln sp«*-| 
cinieu de c!uiu>see en t»ois a élé établi par or- 
dre de fautorité ; nous favons trotni- Lieau,! 
bon et utile, el si nous en avoTis parlé favo-J 
rablenïent, c'est f|uc nous en avons étudiai 
tons les avantages. M, le cumte de Liste noiM 
est inconnu daiis toide fEteeeplion du mtit^ < 
nous n'en tendons rendre com[Jte que de no 
tnquessions. Vienne un sy>tèuie meilleur, cl 
If n im s trou v e ra t rès d i s| losês à e u t rc t en î r le 
publie. Au >Hr[d(is, procbainemeid nou.s nou&^ 
JM'iqiosons ile met Ire er» re^sird les dijférent^| 
prineipcs du pavaae en bois. A, H, 

Le Dir€Éteur,Y^nint\ F. K. l%HlTEt.aCli. 
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Depuis notre dernier numéro, la grande 
quesitcn des Cheiïiins de fer a faii peu 
ou poiot de profite* Im commisiiion con- 
tinue ses séances, maïs on ne îjait rico 
de [lostljr. quant à ses travaux et à Vé- 
}K>r}ue au ïh pourront (ïXvc tennïiitfs* 
Nnus pouvons HLMinmmns félictti?r nos 
_ le cteurs de ^ quQ le rappcut de ceUt> 
^^iSiJ trouve en aussi bonnes 

Hîàuii , . ^.-s de M. Dufaure, hoiiinïe 
d'expérience et parftutemenl cboifii pour 
celle tâche, cl dont les lumières nous 
font espérer dlieuroux rcsuUals* H esl 
Yivenicnl à regreller que depuis la pré- 
»cn talion du projet à la Chambre, on ail 
perdu un temps si précieux, et que celte 
honorable assemblée procède avec une 
lenteur dont les autres pays n'ulTrenl 
polni d'exemples. En Anglelerre, une 
commissiou aurait déjà examiné le projet 
do minislre, el se serait prononcée îm* 
raédialement sur le mérite de ce travaiL 
En Autriche, en Prosse, apeine une ligne 
de Chemin de fer osl-elle projelée, que 
dei mesures sont prises pour en assiurer 
l'exé'julïon; et mOmc au Brésil, comme 
on le verra danii une des cohinnes du pré- 
«eot numéro , où Ton trouvera une liste 
des premiers noms de ce pays, TEmpe- 
reur en léte, pour Icxéculion immédiaUî 
d\m projet de Chemin de Ter. Il est de 
fait qu'en matière d*utililé nous mar- 
chons comme des cohmacons. Tous les 
écrits, tons k*s articles de journaux sur 
c^lte question, ei surtout rcxcmplc des 
attires peys, ne situraient noue faire mar- 



dier plus vile, Pourquofccue indolence, 
(iourquoî cette indiffériDce? A propos 
d'écrits sar ce sujet, nom a[)pelons Tal- 
tentionde nos lecteurs itir quelques ex- 
Utiits d*un ouvrage publié par la Chambre 
de commerce de Boulogiu , et mettant 
de côté la question de local ilé entre 
Boulogne et Calais, oop^^ aussi , nous 
déâirooa vivement k MMâliuit iaifii^ 
diale de la ligne de Marseille, qui em- 
brasse à un si haut degré Je* intérêts 
de la F'ranee, à l'intérieur el à rextéricur, 
ainsi que la ligne de Paris à Sti'&sbourg. 
Nous attendons avec la plus vive im* 
patience le rapf>oi't de la commission, 
dont ladoption, nous en avons la con* 
Oance, n*aura plus à sibir aucun délai 
inutile; espérons que les travaux pour- 
ront être commencés cette année. 



Comim^Ble du clieigilii am frr <tc 
Paru ik Aialni-^eriiiiiln* 

Rappori présenté au nom du vontcil par 
3/. A'mite Ptreirf^ directeur, 
Mesmeirs, 

Par les coin|»h*$^ de Texerciee fS4i, qui 
vous fmt été dittlrihu^^df'iMiîs plusieurs jour», 
voua avez pu cunslaUT que la ^trllatïan de 
voire Hïcit'lé avait roiiiiuiir A î*'»fijêli«rer. 
Les résultats ipje nous avons obleuti.H sckjI k 
]m\ de 1)1 perse vi^riïïnre aviv hiqu^^lle ujus 
avez R'i'omlr les dfiirls df vutre admiiiislra- 
IkïO t't du rfliieour.s que \i*ijn uoii*^ avez cori- 
itainuieEt j*rélê , en ii^siuraiit les voiej* H 
moyens néeessiiire* à Fin roiiipli^se nient ilu 
riruvre diffieile que vous aviez coufiée à uo» 
soins, 

Les travail V d'af:randisyi'menf de b prede 
Pari>^ Jeîi l»àtiineos du corpî* principul et le# 
i'onhtruclioot. de h rue Sttinl-La/jire ont, 
eu 1841, comme dans Texercicc prm'deut, 



iUnmé hm ituv dépenses le?; plus inqiorlaoles 
qui liiMirent uii eumple général; les soiutni^ 
payéi's p4iur travaux exécutées dans le <kr> 
nier exereire , entre la rue Saint-Lazare el ïa^ 
place d'Europe, t^'étéveul à 7lMI,{M)0 rram 

0*s travaux snnt aviiin es, ujaiï^ ne m>ii 
encore achevés. liMlé|H'udaiunienl de ceii 
s'appliqiienl î\u\ hcnnns ^çnénuix d^i 
]dottalinn de ntlc nature, ncms avon 
juiiirvi>ir aux iiisj»oî*ili<ms spéciales re 
au s4Tvi*v du cheniia de fer de Houen. 

Uum que ciu^ travaux ne soient paf% en 
renient jieîiei es, nn pcuL dés nuiinirdliui, iqK 
précirr les disposili^oi* de cet etuïdissenienl. 
Celte ^'are^ piuir le iiionveniont des niaehines 
el des voitures, es! la plus vaste qui ait été 
euii^aerée au service des vo) n^^eurs sur «ucun 
idiemin d*^ fer connu. La priixiniilé des pro- 
menades de Paris et iln centre des affaire* 
iàjoute il soa import^'ince. 

L*jielif mobilier et immobilier s*cst accru, 
dans 1(1 deroier exer**icc, tic t7fl,tHH> fr. Si rciii 
eu déduit les cnuslriicttrms de la rue Sl-La- 
ïare, ces aeeroissenienis purfeul principale- 
ment sur routilla^'e de Talelier, sur les wa- 
gons destinés au IransïMirt des uJaténaiix, H 
dout il a fallu augmenter le nombre pour.satii*- 
fnire aux hesoins du service, sur les af^provw 
sionuements^ stjrk*s oinnilius que ntius avuns 
établis à Paris el à Nanterre, eutiu sur le déve- 
lopiiement eonsidévahie que Tiou5 avons douné 
à I expluitation des carrières de In Couqia- 
goie. 

Les valeiirs «clives de la Contpa^-nie ûgu- 
reiit vu débit du comple général pour un» 
^omme do l,l24i,G34 fr. 01 cent., qni excède 
de .'>HI,5GI| fr. Kl cent, eelle qui tîi; tirait au 
précédent coTnpte. La caisse génériile, les ef- 
têts en porlcfeuille et le^ dt-bileurs divers for- 
ment la |»artie importante 4ie i'i*t »ccnas.<e- 
fuent. îhnh tes détuteurs divers, la LtuiqiafftilS 
tiii rbeinin de fer de l'iiris si St-Çbuid et Ver- 
sailles est comprise twmr Hil,fetv fr. *.».'! r,, 
€>st 3^0,72^ fr, 50. c. (le plus que ramiêc der- 
nière. 

Cette Compagnie , à oui douk ne |iou%iufi0 
pnjs refuser le runetuirh au crédit de noirt* h^- 
ciélé, dans les eircorrstanees tout à fait excep- 
tionueUes où elle Fe trouvait pincée^ *crn lo- 
cessaintueiit eu niesiurtr de Mmb remlHAJiH r, 




#ouraii1 des CtiêmltiM de f^r. 




p«rR(itt* àes voies el moyens que Va&s^i^mhlvii 
fîéiiéralf du tl dérvmbrc derder a mis à la 
dispoiîilion «le son ronj^cil traUtniriiiîlriition, 

Diris k' cours de r*'\er<'ice 1841 , iiihjs aviiiis 
<'lr uularisés i relir<*r tk t:i cîïi.siit' des depuis 
frlcoii^i^mutioui^ uni' [lorliuu ûu vmûmintnivni 
de h Cmnpa^'nur, quï se trouve imm réduit à 
ri«H) frtiiiL'S dr ri'iire 5 p. ^,,. 

J^or suite des accrousMi*menr.s nphés diriTi^ 
Factif stieiîil , crn|»n\s les causes ci-dessnii dé- 
4[ujtes^ des moditieiUionfi se iout opérées daiiii 
rétal du (la^sif. 

Lv remliourseuienl des i80 obligatioiLs ef- 
ferUié le r' puvierl84i vl eeiui de i06 obli- 
gations echnesau i*^ janvier J842, ont réduit 
ù 7,333 lu nombre de nos oî^li^aliooi en cir* 
cidatïon. 

Les effets à pnyer et les crémiciers divers 
ont subi , iïu eonlniire, un nrrn^issement tjue 
le remLiour&enientde la «*réance de la Coniia- 
gnie de Versailles atlénnera forteniejd. 

Une eonibinaison tînaneitVe, t|iii va ètro 
soumise ù votre sîincliou, nous meitra en me- 
sure^ si vous rapprouvez, de remplaeer ces 
en^'agements à roiirls termes par des titres 
dunl rauiortissemenl sera réparli dans une 

(>eriudei[ui M'tniuver^i plus en liarniinneavee 
a nature des opérai iiin> de notre .société . 

Le compte dVvploilatiou 
lirésiiente une reeeïle toi aie, 
pour J8il, de. . . . . , F- 1,471,880 HD 
Et une dépense de. , . . . . S7«,8âo 89 



Ce i{m donne un produit 

4i6t de F. 895,06i • 

U y a eu , dans * et exereiee , relative^ 
Dent n Texercicc précédent, «n exrédnnt de 
tfi^W fr. l}^i e» siu" le produit des voya|,'eurs, 
et de 7)ij±l'à l'r. Ga e, sur ie trans|iuri des ba- 
lafres, moellons, pierres et eoke ; il y a eu 
ne réduction sur la redevance ilu etieiniu de 
fc^ersailles elhur le produit des propriétê^♦ 

Le-s dépenses ont excédé celles de Tannée 
précédente de W»,1M5 fr. bi c. 

I^es frais njppléinentaires relatifs aux om- 
nibus de Paris el de Nanlerre, li^Mjreni seuls 
p4ûns ce cliapitre pour oO,i7(* fr. 1^ c; Ten- 
ptrelien des voitiu'cs et des miichineii \ ient en- 
> suite pmur un ai'cnHssenient de 1 l>,CNMi fr. i*^ v. 
Cela résulte primipaïenienl du sen ice de de- 
Mii-beiire établi sur la lijynede Versailles, ser- 
vice qui, en raisoiï de b comutunauté du ma- 
t4Viel,a réai'i dé favo ralliement sur ia part mie 
1W3U* avons eue a supporter dans rensemidc 
des dépenses ; le surplus de raccroissement 
|M>rte sur des frais fjui correspondeul à des 
améliorations dans le service, ou à des dé- 

Fenses ((ui ont eu pour cflVt de concourir à 
au^miejitation des produites* 
Dans cette auf^^nentation nous devons plus 
partie4jlièrement appeler votre allention sur 
les résultats de fexfdoitation de îa station de 
Nanlcrre , qui se résument pour i8H, relali- 
IF^Bienl à î840, en im excédant de 5i,Ûa(i 
myageurs et de 43,088 fr. 5 c, de recettes. 
httm l*année i841 , cette seule station a pro- 
fluit moyennement par jour rî5t) voyageurs et 
3^1 fr. de recette, Ce ré^syltat s'explique par 
ItS améliorations ijue nous avons imroduites 
éms le service des onind>us de NaïUerre à 
Stteil et BoufL,nvHl, et justifie IVxoès de dé- 
pendes que ce service a nécessité. 

î/ensemble des stations représente 57 p. ** n 
du uuttdire total des voyageurs, et 20 p. 7, de 

; premiers mois de i84î, l'ac- 
Ipi s'était manifesté Tan dernier 
tt : Janvier a produit 9,7tM> fr. 
»I841 et Février, 9,600 fr. 



Les travaux préjmralniro rt <rinstallatian 
de nos carrières ont ub^ntM' iioe portion no- 
table de leurs produits* Dans rexereice de 
d8lî2, la plus grarjde partie de r es dépenses n« 
se reproduira pas, lii» résidtals que nous au- 
rons à vous onrir seront dé» lors plus favora- 
bles» Xous n<ius sommes ax^-treints aiLX soins 
minutieux et à la i^estion lutiorieuse d'une 
st nd^labb' entrejmsc* pour au^'njenter la masse 
de nos transports et utiliser un personnel et 
un niatériel de macinnesqui, sans cela, vien- 
draient augmenter les dépenses allé renies nu 
service des voyageurs. 

Les produite net« de 1S4J ont été répartis 
de la manière suivante : 

Intérêts des oïiligations et des comptes cou- 
ranU. :ui,87ef. Oô c. 

Intérêts des actions à raison 
de 25 f. par actions :iOù,i>aà t 

Dividende dcAar- j 4^0,000 » 

lions â rais, de lo f. 120,000 ' 

Dividende des coupons à 
raison de ao f. ,.*... . 60,000 » 

Solde portée à la réserve. î*i,iH4 95 



gaiî.CHii f. 



La fépartitiioi lixt*du l*"' m-tobre ayant été 
de 12 f. :»o e. par action, la stiiii me* à rece- 
voir le f^ avril sera de 22 fr. 60 c. , égale- 
nient par action pour intérêt et dividende. 

Le oonqïte de la réserve liptre un passif 
pour iijl,25i fr. G^ c. 

Les inlcrêls de^i sommes employées depuis 
Torigine en acquisitions île propriété^?, et qui 
ont été payés sur les ]>roduits de Texploi- 
tation, s'élévenl h 393,554 fr. txl c. Ils sont 
passés, pour ordre, au débit du compte des 
propriétés, et par conlrc au crédit d'tin conqite 
spécial de réserve; mais conmie ces |>roprié- 
tes onl ai;rpiis une i^alcur supérieure «i cet iiH 
térét, la m» mute de 51*0, 5,>t fr. (i5 c. qui a 
ju^qulci été prélevée sur les produîtsde rex- 
pbitation, forme une nouvelle réserve ipii 
deviendra disponible par la réalisation suc- 
cessiv** dr nos pro|)nélés. 

A|*rès vous avoir présenté h situation de 
notre socirlé, nous vencms soumettre à votre 
ap]>roî(ation la combinaison boanciére dont 
nous vous avons eatretenus en commençant, 
et qui doit avoir pour etTel de liquider le pas- 
sif résulLtnt des dépenses faites et à faire, et 
de nioditier les canditionij de ramorlissement 
de nos obligations. 

Vous savez, Slessieurs, qu'en vcrtij des 
précédentes assembléeji ^énérale.^, 8,tKKI obli- 
gations portant 50 fr. d'mtérèt et remlmursa- 
blés à 1550 fr. idkacune, ont été émises. Ce 
remboursement devrait élre achevé le i"^ jan- 
vier 1851I* 

NoiLs avons dû adopter cette combinaison, 
lors(|ue notre crédit n'était pas établi , lorsque 
rinqKirtanee de i|ôs besoins et la nature en- 
core incertaine de nos i*r(duits et de nos res- 
sources nous commandaient de nous imposer 
des sacritlees pour augmenter les garanties 
de.*4 préteurs. 

Le.»* circonstances sons Fempire desquelles 
nous nous trouvions alors sont entièrement 
rbangées.Cinq années d^exploilalion, pendant 
lescpielles nous avons eu à subir t'énreu%e, 
que Ton croyait très périlleuse , de la con- 
currence de trois autres li^'nes de chemins 
de for Fuccefisivement ouvertes aux environs 
de Paris, n'ont fait que eonlîrmer Top in ion 
que vous vous étiez formée de itotre entre- 
prise, et onl permis de calculer désormais 
d'une manière [>ositive les résultats de notre 
e^cploitation. 



î.e ^ emprunts «i^*» le 

payeui" nuriV. pour Pintéiét 

et'raniorii&âemeut aviuil tout prélèi^emoil 
d'intérêt ou de dividende en fïiveur det te- 
tionnaires. 

Jusqu^à <'e jour , nous avons pourrM À c«i 
cbarjtîes en prele\ant Tintérêt des oîdî , : 
sur icÀ premiers produits nets de l'i 
tion, et Ta mortis.se me m sur le produii ur u 
vente des ]»r(q;»rîétes. 

Mai& cette dernière ressource était pf^- 
caire, et avait . en outre , rinconvénient de 
nous obligera brusqiuT les ventes; elle nous 
exposait ainsi à ne pas tirer le |>arti le plus 
convenable de cette portion imporlaute de 
notn^ actif social. 

Lsk combinaison dont nous parlons afiîl 
donc pour résultat de réduire à ta fois les 
garanties des préteurs et celles des acUoa- 
naires. 

D'ailleurs, la hausse nrogressive dt* nos 
obli^'ations et celle ûvs divers fonds publics 
dinunucnl anjuurd^bui les avantages qui 
avaient été primitivement attachés à un roRK 
boursenient prochain. 

C'est la solidité du j;age et le taux do Pin-^ 
lérét qui déterminent de la part des eapila- 
listes le choix de ces titres, 

Ce^ par coé motifs que votre conseil d'ad- 
ministration a pense qu'il était opportun de 
vous soumettre le luojét de conversiuu dont 
voici leâ hases : 

« Il sera proposé aux porteurs des obli^ 
lions créées le â avril 1^)8 et 48 mais iH40, 
d'éclmnger leurs tiU'es i|ui sont remboursar* 
bies d'ici au 1'^ janvier 18.%11, contre de nou- 
veaux tiires ipii seront constitués au mèoie 
capital de l,â5<i fr. cl qui produiront conne 
les anciens un intérêt tixe annuel de 50 fr.» 
mais i]ui seront remboursables par tiraga 
successifs à partir du 4" janvier 18U jus- 
qu'au 1"^ janvier 1893. » 

l*our déterminer la conversion , une prime 
en espèce sera otTerle aux délenteurs des an* 
ciennes obligations; cette prime ne coosU- 
tnera point une charge importante pour votre- 
Société, puisiprelle se composera en grande 
partie de la diiréreuce résultant du profongr- 
ment de Tamortissement, 

La tixation de cette prime étant consêqua»- 
meal subordonnée aux prix des obligations aa 
moment où la conversion se réalisera, (kfTi^ 
si vous approuvez h niesure, être faila par 
votre conseil d^administration. 

Kn réglant ainsi pourune longue période FÉ- 
qoi libre de vosengagc^mcnts, il était opportun 
de com|>rer»dre dans le même régtemdot le* 
engagements résultant des dépenses »jni 
avaient été faites postérieurement à rémis- 
sion de vos obligations^ et de constituer en 
même temps un fonds snffbanl ]H>ur pour- 
voir aux dc()enses éventuelles de votre So- 
ciété, , , 

Dans ce but, nous avons pense qu n riait 
convenable de créer 1 0,001» obligation» qui, 
conformément au tableau ci-annexé , ne pré- 
senteront qu'une annuité de ri8â,000 fr. pour 
les iîitérèts et i'amortissement , au lieu d« 
celle de 750,000 fr. qui pèse aujourd'hui sur 
nous sans tenir compte de nos nouveam 
besoins. 

Ces 10^000 obligations seront aliectiîes: 

l'^ Au remplacement des 7,355 obligations 
qui restent en circulation ; 

â^' An payement de la prime i(ul saw 
donnée aax porteurs des «d>ligatbiiô actuoUs» 
pour la conversion de ces titres ; 

5'^ Au règlement des dépense» soldées ou i 
solder jusiïu'à concurrence de 1,ÎjOO Mi^- 



ii«>iniiiii 4I«« nki<mffnfi ^& Wr, 



lions i^nviron. Le surplus, cVsUa-dire les 8 à 
HQù ohiiga lions restau les, seront mises en ré- 
serve pour être émises par le.n soins de voire 
ronscil iradministralion, i>niir des dépenses 
éventuelles, parmi Jt'S*]iielles lif^urenl lestni- 
vjiiix relatifs k reiidiraurhemenl du cîieniin 
de Mo lien. 

Nous n\ivons pog lM?soin do vous farre n»- 
marquer, Messieurs, que !*celi ange que nous 
alhins ofTnr h nos prêteurs est iMU-enient Hi- 
cultatif, (fue chiieun pourra eonvertir ou gar- 
der se.s aueieus litre^s selou rju'il le jii^'ersi 
ronveaable. Cette farullt^ iiVsl, au surplus, 
ifue la ronsrcratinu (furi droit dool îïoiis ne 
viurious ni ne voudrions les priver, | 

Le roulenii'ut prévu par les lîtaliil* amcuanr 
re\piration des foitetions de 5BL Auguste 
ïurneysaen et Vieior Jjuijuiiiais, vous aurez 
i [uoeéder 4\ la nominaïinu de deux uiem lires 
de voire cuinseiL 

Après (a ftvr»re de ee rapport , rassemblée 
a VI th' rapprotiatiou des comptes arrêtés au 
31 di'eenibre 18 W. 

Le eonseil d'adminislration a été aulnrisé : 
1* à eou\erlir les ulili-afious émises au nom 
de la Soiiélé en 485» et IHiO , en de nouvelles 
obliiîalioos rend>oursaljles du 1 "' jaiiviiT J Hli 
m t^' janvier i8î)o, et à porter le luunlire 
Iota) des oldi^^aliims nouvelles ù lO,OOIJ, dont 
d ré^'leru Teniptoi et rèmissiou ( voir h- ta- 
èirait t'i-annexé) ; 2" a suivre les uégoeiations 
auprès du ffouveraemeni pour reudiranelie- 
mmi du elieiuiii de fer dti ^'ord. 

MM. Ao^juste Tluinievs.'^en et Victor I^ii- 
iuioais, meuibres du conseil d^administratiou, 
dont les fonctions étaient expirées, ont été 
réélus k rananimité. 

Ont été annulées 8 ubligutions restant sur 
le lini-e de îHit) et remlioursm dtpuis le 
tu uuirs ïHij, etâ71* oldigatioiiÂ dont le rem- 
boursf-menf a étéefTechié le t^f janvier fHIS 
Mirle tiïT4?ede lïitj. ' 

Un tin , il a été procédé au lira^^e âii sort de 
2(H nuu»éros sur k^ obli^'ations émise en 
J838 et de (02 iiuraéros sur celles créées en 
1E40; en tonl, 306 obb cations remboursa - 
blesJe 1'^ janvier iB*5 , à i,25rj fr. cbacune, 
•■un for même ni au tableau suivant : 

TaHleftii cl^M 300 obllKatlou» «Hir- 

10 miiri» 1912. 



o81 


ttt6a 


2874 


5844 


«309 


641S5 


7J02 


850 


2021 


5188 


4202 


lums 


0754 


7711 


•01 


liot 


»09 


8«» 


mn 


e»M 


f32ï 


ses 


flOÛS 


MU» 


426^ 


wn 


C73^ 


772T 


039 


104.10 


2:>aô 


3901 


l'>58â 


CiîTI 


m^Q 


917 


20G6 


$278 


4217 


Hûâd 


67ti$ 


7ï4i 


6^ 


10^)0 


2!)U2 


5907 


^59:$ 


asjtà 


7505 


059 


2094Î 


SSI7 


4249 


seii» 


6766 


nm 


G7i 


1745 


5002 


5970 


â14U 


0^80 


7;î7« 


0i$5 


2121 


5572 


4272 


57 Jl 


Ct:{5â 


7771 


G74 


1792 


SOIS 


4034 


t(l»ÎS 


Ct58G 


TOQQ 


M4 


%i2ê 


SlOt 


4517 


mm 


CÏA19 


78J9 


TI5 


11119 


3(;iîS 


4057 


âiQ3, 


GtïfO 


70 H 


970 


2154 


5I0T 


45841 


11700 


0910 


7886 


7ltt 


1995 


S08â 


4040 


1U8I 


0070 


7017 1 


1015 


2l(a 


5414 


44211 


ttB28 


«M» 


1996 


704 


t^iSâ 


SIfO 


êma 


ftltt)5 


607 'i 


7607 


lOlfS 


2197 


54te 


4:î46 


ÎU)^! 


00^6 




034 


1930 


SIS9 


Aùm 


^28 


(Î70I 


7078 


laii 


2201 


Z\^G 


4iHï8 


â8K7 


0&4ÎO 




83^ 


1972 


2104 


4096 


6ûm 


0707 


7695 

















H 


1000 


2201 


5452 


41194 


^05 


7011 


67 


1072 




5480 


4011 


aB71 


7000 


68 


tûTT 


2214 


5198 


4055 


1SS85 


7004 


M 


KJfitf 


2%Si 


5504 


4012 


5901 


71(8 


15tt 


1130 


2255 


5507 


4704 


ft927 


71J»9 


147 


1170 


22U4 


5itll 


4769 


tf950 


7168 


166 


lt84 


2S00 


3518 


4787 


«0^4 


7179 


171 


tlOi 


2508 


5tf58 


4784 


5907 


7195 


176 


llfO 


2Ô50 


5&JU 


4848 


6001 


72C0 


191 


i2Sâ 


2542 


5tS64 


1868 


0012 


7280 


202 


1202 


2591 


5040 


49.14 


0040 


734)2 


tu 


1299 


2118 


5GJÎ5 


4970 


6078 


7521 


241 


1392 


2457 


307! 


4950 


6nes 


75 SO 


215 


1338 


2158 


3077 


mon 


0091 


7551 


281 


13112 


2312 


5678 


SOOI 


6114 


73^2 


325 


%9èi 


2»7iî 


570« 


5088 


til3S 


755:S 


SHS 


IS04 


2570 


5725 


^^S59 


OIGO 


7574 


5»G 


1105 


2J0O 


5758 


^119 


0208 


7:aH> 


111 


1400 


2GO!£ 


574tf 


^182 


6219 


7415 


4^9 


1450 


2710 


5748 


51UJS 


6282 


7117 


fT5 


iS04 


274» 


S7tt7 


5102 


6856 


74iî2 


ftlt 


t^lf 


SR12 


3767 


0214 


C557 


71IU$ 


;î77 


1^55 


2\i'iâ 


585;i 


.i50i 


6411 


718J 



TABLEAU 

fie raniarfluoement defi 10*000 ctbll^ailoii* île l^:S50 fr. iiorlan^ 

ôO fr. fl*Inlér4M. 



ErOQLES 

dei 

nsMiouBSEiie^TS. 



JaoTier mil 
i> 1U4^ 



^o^lORE 

D^OlLBtiATIONA 



\ot ^Kfïnïi"! 



i;(i,4lOO 
Î*/J51 
y.ilÔO 
9,795 
»,720 
îl,041 

Î»,4n6 
»,39j 
0.50G 
%Ï05 
f».606 
»,<»6« 
S.»6*> 
8,806 
0.0»8 
8,570 
8,447 
8,5<t!» 
0,086 
(1 10 
7,!H>5 
7,7JO 
7,^Mlf5 
7,4 iO 
7,272 
7,097 

6,726 

0,550 
6,520 
0,«îOl 

4î,aw5 

5.605 
tS*424 
tf.076 
5.î»o8 

4,569 
4.078 
5,775 
5,400 
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2»45» 
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495,rJN> 
10ÏJJ5O 
4y6,(ïji» 
1»2,:£IH^ 
470,200 
474,OiUI 
4G0,7.tfl 
44^r,,5«)f» 
4({0/U.U» 
1 k;,04Mï 
4.iOj.!4l 

44;'.,;k)0 

440»lti4> 

151, im» 

428,/*IN> 
122,5.UJ 

ll4Ï,|l|tll 

1/19,500 
402,400 
59J,2»4I> 
507,000 
.VHKOi^) 
572, (»00 
365,i;0(l 
554,8;.«l 
5I5.7.]0 
55fl^500 
520,5<M* 
516,54KJ 
3OJ^7O0 
2fH,6.W> 
2tï5,f«;o 
271,2rNI 

X%;;,9iio 

252,4.ÎO 
2l0,4iî0 
£tl5,l»00 
188.7.10 

175 OtIO 

i>;ii,6iM> 
r'o,6;(o 

ii»5,ur»o 

OlJiMI 
ii4,JU0 

45,1100 
22 T4m 
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Jt2,.MKV îï. 
O5t000 

mjmï 
9S,:mmi 

90,2J0 
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117,2410 
12l.2^> 
126,280 
i51;2Jo 

i5a,2;;o 

111.2.14) 

147,500 
j«î5,7;;4» 

im»,ooo 

100,2^1 
172, iÛO 

180,24(0 

I05,7.tr> 

201«3L{4) 
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218 7S0 
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244,OrNI 

2éi^»4|<Nl 

205,OfNl 

276,251» 
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#<»QniÉl des Cliemliis tf e F«r. 



Compte général au 31 décembre 1941. 



ACTIF, 

C'onafracttloii du etieailii et <t» «eii «lépeniluiiceii» 

judeniniles et acquisi lions d€ lermiiw • . . 2,0li,230 59 

Terrassi'ments. l,88t>,lfca 63 

S*>uterniins, ponts, travaux d'art. , %*Mifin\i 15 

Étol»lisscriients de la voie, elùliires, plantations 2,089^1 72 45 

Entrt'e dans Paris. . -1,085,059 28 

(îarc du Peci] et stations intermt^diaircs .•,,,• 723,075 ft(T 

Frab généraux de la construclion. ...,,.., 022^713 59 



Tolai. . . i%m'ô,m 51», ci li,013,25ï* 59 



Ac4ir maDllIor ou linmotilllcr. 

Construction de l'atelier, outillage etmobilier 580,080 67 
Matt'riel d\*\pioilution, locomotives, voitu- 
res, wagoïiiî (le niarcljandises i ,3riS,2*Jâ 8 i 



i,73«,573 51 



ilattèr^a premières et pièces de rechange à 

râtelier. 155,485 42 

. . . • 25,180 1 

. . , . ism 51 



Cokç el charbon de terre. . . . 
nulles et graiâ£ie dons les gares. 



Kohi) ier deis gares. 

Matmel pour le transport des bagages. . 

Onniihu^, mutiTiel et fourrages, à Paris. 

W. kL Nanterre. 



ftopriétés el terrains à réaliser, intérêts 

rtnnpris. ...,.•♦.. 

Coiisù*tietions sur la rue St-Ijizare* . . 



18i,5iO 73 

22,7G1 61 

2,5Î>8 7i 

31,955 18 

3^1,822 27 

91,1137 80 



Carrières 



de ÎA Folie, mise de fonds, • 
d'Aigremoid- ..,*..•. 

Chantiers de pierres , 

Mat«^riaux extraits 



TotaL . 
Valeurs diverties* 

Caisse général* 

Caissk du eontrùle et du service intérieur 

B\>Ql E l^K KraSCE 

EiiKTs X hkcevoir ..,..* •...,- 

CArTÎ0!*SEWE?iT l*K LA CoHPAOlE 

hsr.ïur TioNs de renies 5 of inimohilisées, 
DCuirtLîis mvtus 



Ij910,,^;89 43 
21)i,lH 01 

2,201,750 4* 

128,572 73 

579 35 

5,092 68 

21,100 48 

150,511 22 



4,373,603 70, ci 4,573,503 70 

5^l3,5li0 00 

11,200 H 

1,307 13 

118,771 95 

9,al8 20 

30,51:. 50 

9^5,891 01 




Total . . l,420,03i 91, ei l,t20,03l 91 
Total. , . 17.813,588 20 



Capilal, divisé en 12,000 ac- 
tions 

Obligations d*cnjpriints 7,335 
au prix ntoveu d'émission 
1117 

Olili gai ions à rembourser, 296 
obligations ù 1,250 fr, . 

Eflets à payer 

Créanciers divers 

Entre preneurs et fournisseurs, 
pour cautionnements et 
soldes non réglés 

Compte de retenues sur les 
tra i i em en ts des e m p lo y es . . 

Dû sur les propriétés acquises. 



mildpiiiles et loiérf ti à p«rer^ 



Int(>r^L<r H ilividendes noo 
réclame} ts,(^TS 2S 1 

oëlif.*'riiiiinl le l»»" 

aeiion.1, fch*tjni le 

l«r avril ti43 , . « . 150,000 
DÎTidfndfl desacl.pour 

rKirrciCf^ I8it . . . JM,000 m\ 
Diiiilt'nJp ûf*'* coupoof 

de ryndalîoQ , îd, . . 00,000 » t 



Comptas de!« loiérf t» paie» sur 
la Ciimpai^ule pur f^» pro 
prlétéMàréallMr. 

Pour les intérêts des sommes 
employées en acquisitions 
de propriétés , et qui ont 
été prélevées sur les pro- 
duits de rexploitation , ces 
inléréts étant passés , pour 
ordre , au débit du compte 
des propriétés et terrains- 

Com|»te de la résenre provc- 
provenanl des bénéfices de 
Texploitation 



0,000,000 • 

8,190,961 . 

. 370,000 • 

1,829,430 47 

»7,S0g 12 



i 



177,g4f 



5$^ 



48,GD6 73 
57,^19 ! 



5Ô6,»00 2S 




#<»iiB*iiiil ûen Cltf^iiiifiii ilo W4^r* 
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Kiiilitiij ilire«l de Patrl» A 

L ne iintitin ilnnsson individiJutité esldooi 



l'un itihliii^i iiui itf lu ir mnpv Ui 
i nu ni i\v sa (iiL'iiilé vi év mm m 



Ijonril'ur 



rafi^sfe pur il es ,signe«4 jiuïi e*|iincjmiesqiji«| 
de rM\i\ tluiiîi lûus l<?8 rrpiir.s; dt* là 1" 



1.^ 



publique, aiJtreitient dil lu vuii' tiu peuiile. 
La Frûiire, iJorsHmiiitellifenco^ niarchi*ci 
tète des nîitioiis iMvilist'eij, idie porte en vie, et 
si 011 r«diiiire , tdle i'bl génénilemenl reikio> 
tée, et n'a pn^ un ulliv Mueèrc, avant souliffi 
ciïtitre son indepondimct^ii et ses liber lé* pn- 
diijiie.s tous les goiivernemenls ahsohia di 
TKitrope. — Crlte situation unique, d^ét» 
5eule contre tous^ i*st piirfai renient eompriie 
de !a nation qui S'éninit peut I dément de nm 
la France ri'StiM" eu arrièn; de tout ce oui Fet- 
\ironnt' .sur TintiTe^sartle quei^tion Ue 
niins de fer. Elle roinprfnd que tt\u- 
niins du eontî tient con^er^^'cnt k i\* > 

b fronlière franraist' son înslinet ;j^ >.^j' 
vation lui eu uionlre fes dangers inccssaitli «l 
elle réL-lanic hautement un pltiii irensembli 
et des moyens dV^éeution qui s^ati&la^entâ 
tous le.s tiesdns et qui mettent fiou bottusur 
et ses interèti* à eouverl. Il faut espérer que 
la eonmii^sinn de b Cbaintire de$ dé|ltilci 
acconqdiriï !$a misstoQ nu point de %ai de 
rintéret général, <|u'elîe aura le etxinM de 
réformer un [irojet non assez étudié eteiM 
liaison, et saura répoudre à rattentedu pAifi 
en le ilcitanl d^un réi-eau national. 

lJe^!i|îé*i de tout esprit de lucalilé et n^j-tiit 
en V ue que le bien ^^énéral , nous ail on» ♦»• 
sayer de faire eomprendre combien it imikorte 
de\HVeupDr sans nucun délai du tracé oired 
de l'arLs a SlrujilKiurg, 

Va d'nbord examinons les points vufairre- 
|i|e> de DOS frontières, eeiix vers lesc|uelBiI 
faudrait diriger la majeure partie de nos ar- 
mées pour arrêter une tentative dMnvasioit, 
suite irune coalition générale. 

A Tonesl roeésin nous firoté^^e , ITspigne 
au sud est [wur longlemps absttrbée par des 
dissentions intérieures, ùi neutralité otilV 
mitié de la Bel^^ique nous rassure tm noixl. Le 
danger réel, etdui eontre lecpiel îl rouvirnl 
de se mettre en ^^anle est sur le Rhtn, c^'csl 
là où tMUte rattenlïon doit être portée. 
nous pouvons dire avec certitude! que f 
sur notre frontière de Test qup se concert 
raient , sans lud doute , les armées altîétt, â 
nous étions menaeés d^me nouvelle invaâon. 
Pour bien aiqjrécier ces forées, nous alloaseï 
esquisser le lableau d'^tprès des docmBenH 
puisés à bonne source. 
Force» militaires du ccntrr de PEurq^. 

Pird tir paii. Pied dp 



Autridie, 7ui\im 

Prusse, mï.im 

(Confédération ^'erm.^ 
tConfédératimi suisse, 35,000 
Hani aiL^n e , r>îi,tKM) 

lluHanile, r>l>,mM) 



iiorij 

7c»,tNM3 



Toi aï sur le pied de guerre, Ï>!C,000 

La Russie peut disposer d'une armée de 
200,000 bounm-s hors de son territoire etqui^ 
servirait de réstrvi' aux armées du centre d* 
rKiirope. Ainsi Ton peut sivanoer, sans e»- 
gération, ipie sur la friintiére de Test lacue- 
iïtion réunirait au moins une armée df 
-i 00,000 hommes. 

Avant rétablissement des i^beniins de f 
et par la ri>imaissanee du station nemecit < 
Lou|ies, un pouvait calculer tetemiisitel 



marrJie, prévenir par »ine agression vive leiu" 
rùiiriïon , el les battre sépart^menl , îl nVii est 
jjJaii de mmie aujOur«l'liui que ta va|>eïir ef- 
fai'p les distuncej* , 4"'esl uu élément mmvcau 
introduil dans Fart de faire la fjuerre , et qui 
réclame ïoiue notre soïlif itndw 

Voyons maintenant eeijui ne passe m Alïe- 
niJigiie , piiisnue de ce eolé est pour nous le 
danger vérilai»le. Si nous consultons ta carte 
êta «'heniinii de fer du centre de l'Kurnpe , un 
seul eoafMi''npil nouLS fera reconnaitre avi^c 
quelte facilité toute^iles années coalisées pour- 
raient inopinéiiienl se groui»er sur le Uiiiii , 
de Mayence à Bàle. — Ce réfieau aUemand est 
en pleine voie d'exéeulion; plusieurs parties 
«ont déjà nvTée.sa la rircnlalion, etnvantpeu 
d^'années cette n*nvre ftïena*;nîite sera ternji- 
née. Au moyen d'un système général^ fétran- 
ger relie loiites les capitale?» et les p^in^ipîde^ 
villes entre elles et tous les Ironeons alxTutis- 
sent ©u aboutiront au Hhîn. — Les poiuls les 
plïis extrêmes, Kœnigsberg, Fosen,Hresla\v, 
lYesbouri», loide la llimgriè, et plus tard 
Varsovie, seront à quelques étapes de la 
France. 

Notre frontière de Test est donc le poiot 
vulnériille du pays, et c'est vers le flliiu que 
nous devons porter toute notre attention; de ïfi 
Tur^ence de la construction immédiate, 
pronqtle et directe de îa ligne nationale défen- 
sive de Paris u Strasbourg; c'est le gage de 
paix bien plus que Tanne de ^^uerre ; et sur- 
tout ne ï>erdons p:is île vue qn avaut peu il 
faudra moins d*licures [>our fraucliir l'espace 
qui se|J3ire Ik-rlin de llruxelles qu'il n'eu faut 
auiourdliui pour aller de Paris à cette der-- 
niere eai'itiile. 

Nous ne terrainexons pas cet article sans 
fïure un appel aux ïumières des bommes spé- 
riuux aussi bien qefà celles des homnu' politi- 
ques qui sont appelée ù diriger ou a prendre 
part iiiix affairi\4 du pays, nous les conjurons 
d(î mettre de côté toute espère d%q>f*i*>ition 
qui aurait pour objet l'intérêt de localité , le 
passade d^uue ligue darL^ une ville on dans 
telle autre. Il faut, lorsqu^il s'agit de donner 
a la France une nouvelle force , que le patriiv 
tisme remporte s^arLs hésitation sur des \ues 
dictées par fesprit de rivalité. Il apparlenail 
au surplus aux organes du gouvernement d'é- 
tudier d'avance le tracé le plus convenable aux 
inléréts généraux , d'en firopeser rexéeution 
d'une manière bien arrêtée el d'insister pour 
Tadoption de son tracé, en faisant valoir près 
des ehatnbres toutes les considérations pro- 
pres a éclairer les esprits et k enlever le suf- 
frage général. Nous conservons Pespoir fiue 
h ligne militaire de Paris à Strasbourg, da- 
bor(i ajournée (on ne peut s*expliqner par quel 
îuutif^ , sera la première qui recevra la sanc- 
tkui de la loi* A* IL 



Camiia^nle Imp^Vrlale liré«i* 
lieu lie du ctiemln He fer lio flao 
Pedro 11. 

Cette compagnie composée deî« actionnaires 
dont les uoujs suivent^ et dont la fortune et la 
réputation ont triomphe de toutes les diffieul- 
tées qu'elles nul rencontrées, va commencer 
içtivemcDt ses opérations dans le délai le plus 
court possible. Leur vaste influence ne |ieut 
manquer d'aflermir rétablisse me ut de cette 
voie si désirable de communication, qui sera 
le plus sûr roriyen de développer les richesses 
de ce grand empire et qui doit rapporter ûlm- 
rocDses profits à lu compagnie elle-même. 
NauB ne démontrerons pas ici les avantages 



de Pev¥ 

qui doivent resuller de rétablissement géné- 
rât des chemins de fer en Europe, car le sim- 
ple bon seriSf indépendamment de ce^ avan- 
tages qui si»nt palpables, doit faire voir que 
rindustrie d'un pays doils'arcroitrc en pro» 
portion de ses facilites tle communication à 
l'intérieur. Aucune ne peut otlrir la rapidité 
des chemins de fer qui sont devenus aujour- 
d'iuiï robjt4de l'anxjété des Brésiliens patrio- 
tes et éclairés. Cette compat^'uie est vraiment 
digne du patronage dont elle jouit, non seu- 
lement à cause ûi}s avantages immédiats qui 
résultent de la ligne, celle de Sarapuby à 
Iquassu , mais aussi parce qu'elle sera un 
exemple et mt stimulant à rintroduction de 
ces inappréciables cbemins de fer dans plu- 
sieurs autres parties de Te m pire. 

Puisse cette compagnie voir ses opérations 
couronnées du succès qifelle mérite, car elle 
donnera Tessor à de nouvelles entreprises, et 
Fcmpire du Brésil sera placé au niveau, sinon 
au-dessus des nations Itîs plus éclairées el 
les plus prospères. La liste des actionnaire», 
dont les noms sont insérés eu entier se monte 

Sa Majesté rEuipereur; Messieurs Antonio 
F. dos Santos, Anton io T. dos Sautos, A. A. da 
Silva Finlo, J. IL Braudào, J. G. M. de Barros, 
Charles Col cm an el (>'',, A. h\ ûv l*. Il, Ca- 
\alfanti de Albuquerque, J. F. Viaona, J, IL 
de Sa, Maxwell, Wright, et C^, W. P. de For- 
seca, A. P. L. de Abreu, A, de O, Arruda, 
A, J, de lirilo, A. M. C. Louxada, Conde de 
Valença, Conde de Lages, Conde de Sarapuiiv, 
D. F. Aives et C\, D. Stevenson, D. de U. Ar- 
ruda, K. dus C. Verneck, F. Fr*diik, J, 11. de 

A. Barboso, J. de C, BilK'iro, Manpiis of Bae- 
peudv, MîU'quis of Barbacena, Milirr le Ci^q, 
cl €-!, M. i. i\ Merelim et C^, N. V, Peixoto, 
Viscount de Bae(>endy, B* IL Baicellos, A. L 
Pequli, A. J. Aimsa,' A. It. da CuDba, A. J. 
de Arnaral, André kucjui et C*^., A. P. de 
Miraïidii. A. J. de Ferrcira, A. J. da C, Itan- 
gel, A. J* F. de Bustamente, Bfass and Tescbé, 

B. de S. Cujmararns, Jame^ Birkbead, ï, A. T. 
de Aragùo. F, C. de Campos, F, H. aud de 
Lima, F. A. de O. BîuîIc, Forbes, Valentine 
et C"., F. J. da Assumpi-âo, F. do iN. Silva, 
<L M. Hogg, lludson et C^\, J. .L dos Sau- 
tos, jun., 1. il, Loureiro, J. C. de llaseuele- 
ver, L de il. Costa, J. A. de S. S. Maior, L F. 
de \\ Borha, 1*» F. Vianna, Uomberg, Siddei- 
denand Popkin, V\ illiam tioreUiLseley, Chargé 
d^yraires d'Angleterre, A. F. de Aiiiorim et 

C. J. A, de StMxas, JL A. C. R, Feroandes, i 
Reidy, Martigneux el C*'., IL L de M. Froes, 
C. jUrueida et C/., F. C. de Magalhàes, F. 
A. A. de Curvalho, U. F. de Sampais, J. M. 
l.i^retti, J. A. Caruiinlia, J. I\ dos lieis and 
C "., J. F. Kocler, J. L, da S. Soulo, L. A, 
Aristedes Lermano, M. L, de Almeida^ P, Ca- 
ma et C*., T* L da Silvcim. cent soixunti> 
cinq aeionnaires. 



Le chemin de fer de New- York el Erié aura 
iU} milles de longueur, el réunira la ville de 
.\e\v-Vork ;» la vallée du Mis&issipi, par la ri- 
vière Allegiriiij} el le lac Eric. Cest un excel- 
lent placement* qiii rapportera 20 p, UMK 

Voici, [lour 1859, félit des recel le» et des 
dépenses de quelques cbemins de fer, qui, 
depuis lors, se sont encore améliorés : 

MILLES. RKCCTTCS. PJflSKSEt. 



Philadelphie et 
Baltimore . . 

CamlHJeoetAm- 
boy . . . , 



^ 400,G3S 169,150 
61 6Stï,:i21l 358,05S | 



Utica et Sfra-- 








cuse. . . . 


M 


197,025 


05,617 


Ltic^i et Sclie- 








nei'tadv. . , 


78 


400,(iri 


119,b'S> 


Boston et Howell 


25 51 


2iJ,229 


95,1 :î1 


Boston et Pro- 








vidence. . . 


41 


|J2,SK>7 


n,tm 


Boston et Wor- 








ces 1er . . . 


Ui/t 


231,807 


126,584 


Chemin de l'Est, 


25 


125,023 


55,174 


(incomplet.) 








Branche de 








Taunton , . 


11 


58,108 


40,aii 


^'ttslula el Lo- 








welL . . . 


1 1 i/i 


îS5,03o 


20,8g5 




4501 2 2,779,180 1,048,31» 






1,018,518 





Profit neL , , 1,750,81j8 dollars par 

an* 

Ces cbemins de feront coiilé 10,164,505 fr. 
Le protit annuel est donc à raison 1 1 p- tOO. 

Le prix estimatif du rbenjia de fer de 
Nevv -\ ork et d'Èrié, qui aura une longueur 
de 446 milles, longueur égale a ct^llr de toutes 
le^ auti'es lignes réunies, l'st de ît,(l(LIO,O0Û fr. 
Lu supposant t|ue le reunu annuel ne soit pas 
plus élevé que ceux que nous donnons jdus 
haut, il rapportera presiin*' iu p. 104), 



Nous avons parcouru ave^ beaucoup d'at- 
tention une brochure intitulée Inléréts géné- 
ratu:^ puliliée paj- la Cbaïuhre de Commerce 
de Boulogne, Cette lirorlmre, qui nous paraît 
écrite avec une distinction parliculiére, pro- 
clame la tiécessité des cbemins de fer génént- 
liment et Kaiis partiabté pour telle ou telle 
o|»iniou quant à cerlaiues lignes, en exceptant 
toujours celle qui fait l'objet d\inc conlc sta- 
tion, Boulogus' ronliv Cidais, cl c/rc rersâ. 
ÏVous nous proposons d'en pulilier plufiieurs 
cxti'aitsdans notre [»rorhain numéro* 



Au Rédact^ar* 

Monsieur, 
Votre journal du 15 de ce mois cnnhent un 
article signé B.^ auquel W. \V. a bien voulu 
j^rendrc la peine de répondre. Je ne puis que 
le reiuerciçr d'^avoir eu Iv courage de relever 
cette foule d'allégations sans preuve , et ers as- 
sertions démontrées inexactes et tant de fois 
reproduites. Je n\Mi citerai qu'un exemple, 
NVst-ce|»as montrer bien ]ieu de respect pour 
le public que de venir aûirmer encfire que les 
nombreux voyageurs nui débanjucnt a Bou- 
logne ne vont pas au-delà de cette villr , quand 
on sait qu^une enquête ordonnée par M. le mi* 
nislre des travaux publics a prouvé que celle 
assertion était fausse , et qu il y avait eu au 
contraire un plus grand nondire de ces voya- 
geurs qui n'ont pas dépassé Calais et Saint- 
Pierre , qu'il n'y eu a eu à Boulogne. L'en* 
quête qiu se poursuit en ce moment fera ju»- 
tice de beaucoup d'autrei faits mis en avant 
par la chambre de commerce de Calais. 
Passons à des choses plus sérieusesi : 
IL >V, , qui se donne la peine de réfléchir 
avant d'écrire , demande celui qu'il doitjcroire, 
de la Chambre de commerce de Calais qui a 
<lîl : Les malles, maigre les pimwei et les 
plui nombreusei perfiéeufiênê de Bomiog't* 
aupréê de la direclion des pùiteg , «cwf f<m^ 
jourf restées fidèies à Calai* ^ ou du maire 
de Boulogne , qui a déclaré celte assertion 
inexacte , et a porté à ses auteurs le défi de la 



#• 



raal de* €lie«ilB4i de Fer* 



justifier. It me heriil 'e fjin.^ jt* ne pius fairv <ïa- 
vanta^e. Si b chambre d**i ôïninrr » >/ n*» pnm^f 
|>as ce qu^elie a aviinc^, c^est qu'elle f>ase 
eoûdamoation , et ce m sen pas le Eetil fait 
sur lequel elle reculera, ainsi que votts en 
Mits ooDTaincu après aveir lu h réfulatiuu dp 
8CMI toémoire. 

Si M, W. veut se donner la peine de faire Lj 
movenne des voyageurs po.'i^ à Boulogne et 
à Calais ^ il verra f^uVn anuotiçaut la propor- 
tion de 3 à 9 , je n ai pas exagéré. Les pièces» 
sont maÎDleiiantsous lei» yeuï du pubfic , ccsi 
à lui de juger ; nous n'avons rien a\aneé sans 
|jDettre la preuve i Tappui. 
' t'n mot à M. Legros-Devot. Je ne puis que 
le féliciter de ne pa^ être Tauteur de h lettre 
»i^née L. D. , personne n'est plus que moi 
persuadé de ses bonnes intentions, ruai^ cela 
^uflît-ti ? ^>uand la presse de Calais a , pendant 
vîn^H an^^ attaqué ^ raloninié la ville de Bou- 
logne , quand elle e.st devenue plus violente au 
fur et à mesure que lesaméïioratioii.«de noire 
part y attiraient les voyageurs et leconimerr.e, 
quand la presse boulonnaise,lonjftempé rete- 
nue par tous les hommes modérée , voyant 
l'inquiétude nnitrc dans une ville dont on de- 
mandait ta ruine, a cru devoir enfin éclairer 
Topinion publique et mettre à nu tous ces 
mauvais sentiments en vers le port de Boulo^^ne 
dont on cherchait a contester la &U|»érionlé , 
il est bien temps de *enir iirècherla modéra- 
lion, de venir demander le dlence? Au lieu 
de rengager dans une lutte à mort, au lieu 
de réveiller la vieille haine de Calais contre 
Boulogne « au lieu de re|K)usser tout moveu 
de rap|irochement et de conciliation par nous 
offert, au lieu de renroduire, dans un mé- 
moire, toutes les vieilles calomnies entassées 
centre un port entièrement r»*nouvelé et dont 
les succès attestent la supériorité, il fallait re- 
venir (i des sentiments (dus libéraux, et on 
aurait trouvé Itoulu|Lrne non-seulement juste, 
mais jBéuéreux envers Calais. 

Ce n'est certainemonl pas le noureau maire 
de Calais que j'accuse de ces résultats, car 
l^rsonne ne rend plus que moi justice a ses 
sentiments modérés et de conciliation , et c>st 
en fiitsant un ap|>el si sa couscience 4|ue je K'- 
(téterai : 1^ li^ue d''Arras à Calais n'a été cou- 
rue qu'en haine de Itoulo^ne, et pour le 
mettre en dehors de tout chen>in de 1er jkis- 
»ible; on le dit hautement à Calais, et on 
continuera à le demander, parce que, au pis 
aller, on est certain d'avoir la lii^nc d'Amiens 
à lk»ulo^'nc et à Calais* Que le ^'ou ve ru ei rient 
décide cette lij^'iie jusqu'à Ikiulo^'nê seulement^ 
et on f4»ul être n-rtain que ce sera Calais qui 
%iendra lui démontrer la possibilité dVxécu- 
iîon dy chemin de Boulo^'ue a Calais. 
Al. Vit\^, 
tDiire de B^ulû^ne-ittr^ller 



Alt Rédneletir. 

Uousieur, 

Dans IVticle sur la naviçaliun à la vapeur 
que vous avez eu la complaisance de faire pa- 
raître le 15 courant, il s'est glissé quelques 
erreurs typographiques et une erreur de cal- 
cul iiue je vous prie d^avoir robligeauce de 
rcctiher. 

Page 32, première colonne, ligne 2*"* au 
lieu de Tobtiquité de la bulle sur la manivelle 
d de la pression sur Tordre des roues , cVst 
roMiquite de la 6 !>//(? sur la manivelle et la 
preaaioo produiteâ sur Varitre des roues a 
luhea. 

Au second alinéa , en parlant de !a quantité 
de vapeur dépensée , au lieu de 1 "^, 2 cubes de 
vapeur par coup de piston , c'est par êtionde 



3u'il fallait dire ; eu coosequence la dépense 
e vapeur de la machine de lOo cbe^auv me- 
nant desnimesati tieud*étre de î", 03 1 pour 
3,1 4 coups de piston , est de i • , 0i7 seule- 
ment, et la vapeur p<mr la machine de iHt 
chevauTE, 5S menant des roues m lieu d'être 
de 1", Gî, est de 2", Zî, 

\ la si*conde colonne i'' ligne, on a mis 
centimètres* m\ircmiiéme$> 

A la 8-* ligne il y a lOî l/î, rî8 ehevaui 
au lieu de lOî, 38 rhfvau^ mt l*J2 1/2 che- 
vaux seulement. 

Kt à ta 18'*' ligne, c'est mbti quil faut à 
la place de cul>es. 

Recevez Tas^iraoce de ma considération 
très distinguée. 

I.ES^JLin. 



Le correspondant de Porsmouth du Mor- 
ninff-FfMt de mardi deniier, en parlant de 
Tintenlion du gouvernement de réunir k ce 
dépôt une force militaire considérable avant 
le départ pour Tlnde , ajoute quelques remar- 
ques sur les facilités que présentent la naviga^ 
tion à vapeur et les chemins de fer : 

« Le 10* régiment, dit ce correspondant, 
venant det^lascow, sera ici dans peu de jours. 
11 doit partir de cette ville par navires à va- 
peur jusqu'à LiverpcKd, et se rendre ensuite à 
lA>ndres par le chemin de fer de Birmingham ; 
de Londres il se rendra à Gosport par la liiîne 
sud-ouest du chemin de kr, Autrefois itau- 
raii fallu presque an moU pour faire tenir 
un réçimtnt de Gkucowici; actiellcmem, 

LA I»ISTA?ÎCE PECT ETRE rRA>CltlE LS 58 HEï - 

REs! » Et il aurait pu ajouter: moyennant un 
diiLième de la dépense d'autrefois/ 

Varsovie, — Le fî) noveml^re on a consa- 
cré le monument de fer foudu élevé par ordre 
de reuqnTcur à la mémoire de sept Polonais 
morts pour la défense de Fautorité russe, le 
59 novembre 183(1, Le plan est celui de Tar- 
chitecle Conizzi , choisi parmi dix composi- 
teurs. La base , de forme oclt»gone, est en 
marbre de Polot:ne; huit lions de bron2esu|>- 
portent un piédestal en fer sur lequel sont 
quatre aigles eu bnmjçe doré el les ailes iie- 
ployres; chacun de i^es aides a sur la poi- 
trine un bouclier sur le^iuel est tracé une carie 
de IVdoLMie. A partir un piédeslal s'élève uit 
oI*élisquede fer fondu^ Les proportions, dou- 
uées en aunes dWllentagne, paraissent eolos^ 
sales. La hase, de forme ocl(»gone, a rU) aunes 
de diamètre; le piédestal a 8 aunes et demi de 
hauleur et 10 de diamètre; r*ibêlisque, ±"ï 
aunes de hauteur, de dian«éti*e à lu base et 
i à son sommet. Le fer et le bronze ont été 
coulé* »i Varsovie. Ce moEumcnt est placé sur 
le saxon ï*hz, 

lilSSlE. SAI?«T-PÉTKKS|»0L1Rf;- — Calvû- 

nopimtique. — t n grand nombre de nos ar- 
tistes se sont dévoués avei' le plus grand £cle 
à la poursuite de cette dérouverte, partiru- 
lièremeut le célèbre médaiiliste Ftdstog et 
rarrhitecle llasenlierger. Ce dernier ^ieni de 
terminer une copie du buste rlu dernier roi de 
Prusse, par llausch, qui ne laisse rien à dési- 
rer* 

Sitoi.ENSk. — On vient d'élever en cette 
ville, par ordre de PEmpertur, un monument 
coD^mémoratif des Iktailles de 181 i. !> mo- 
nument est en fer fondu , d''a[l^è^ le ^Ivh' go- 
thique Hizanlin, el selroine placé sur fa Pasa 
de Plaz, ^is-à-vis le bastion du ro», où l'on 
s'est battu avec le plus d'acharueinent le ci 
iioûl 181i, L'inauguration a eu lieu le 5 no- 
vembre. 



Accident* de efieinliiitt de f^r« 

In terrible accident est arrivé sur le rht^ 
min de fer Cnind-Occidental , t ne r ■ ■ r • , 
été faite à lliôpital Saint-Ge«u>'es, , 
IJyde-Park, sur le cor|>sde Thnnias I 
âgé de Oi ans, officier surveillant. 

Ear Padministration du (irand-Or , . 

douard Worlon, garde de l'un des roiiujiv 
a déclaré nue le 3 du courant, avant quîtté 
la gare de Paddington à onxe heureu «lu ma- 
tin pour se rendre à Slongh avec le ci»nvoi, 
ils arrivèrent à midi moins ungt mimiles à 
cette dernière place, et qu'après y avoir de- 
ïiow- tous les voyageurs, il donna, comm« 
d habitude, à 1 ingénieur, le signal dr conti- 
nuer sa route^et qu'en même temps il reprit 
sa place auprès de la roaclnnc. (1 ontendit 
aiL^tdt du bruit, et regardant çïp dehors, il 
apen;ul un individu étendu sur une f»lani li« 
servant de va et %ient au convoi; il étnit m- 
dent que cet homme venait d% tdfnbrr. ïl (f 
aussitôt arrêter le convoi, et ni qui' w. <i ^ 
Çait de se relever, ce qifil fîi en étu 
jamlK*i, mais il retomtia sur le cd 
ayant la face contre terre ; son pied droit se 
trouva alors en contact avec U rail, et une 
roue d'un des wagons le lur écrasa d'une ma- 
nière horrible. On releva inunédiatement c€ 
malheureux el on le porU che2 lui où il reçut 
les soins d'un chirurgien. Le lendemain il fut 
conduit à rhnpital Saint-George. Au moment 
de raccidenl, le convoi ne faisait que de m 
mettre en route el allait très lentemenL In 
de* hommes employé» à la slation dit ciu*un 
moment avant l'accident, il avait vu le blessé 
suivre le convoi et s'accrocher à une des voî* 
lures, ce fut alors qu'il tomba. Cet emplové 
courut à son secours, et lui demanda s'il éfa'it 
blessé. En réponse, il sÏTria : Ohî mon pied* 
mon pied î et en effet il s'aperrut que les m 
du pied de cet homme étaient horrililcineul 
é*Tasés^ ce qui fut éL*alement reconnu ptr Itl 
cbirurgien, H. Lee, L^inflammation s'eitstttvfl,! 
et le lendemain, lundi, ce malheureux moti-l 
rut par suite de cet affreuse blessure. Le %«t- 
dict fut ; Mort accidente Ile. 

jiulre occidenL 

Vendredi de la semaine dernière^ an mo- ' 

ment où le cunvoi arrivait de ChorU, è la sta- 
tion du chemin de lîalton, les roues sortirent 
des rails pur suit* du déplacement d'une piéire 
importante (shunt), [,a machine fut brisée et 
mise dans Pimpossibilitc de fonctionner. Per- 
sonne heureusement, ni Hugénieur, ni aucun 
vovageur, n'ont été sérieusement blessés nar 
suite de cet accident. 

— jicrident. Un ronvni marchait de Seagoe 
à iloira, près Belfast, avec une vites^sr de 50 
luilb's îk l'heure, quand un voyageur Vcsl avii.é 
de grimper sur le haut d'une voiture et de s'y 
asse<iir. Un garde avant aperçu riniprudenl^ 
s'est mis en devoir de le faire des ce ru Ire. liais 
tout à son devoir il ne prit pas pas garde à un 
\iaduc dont on approchait, et contre lequel îï 
e^^ allé se heurter, l^e choc Ta jeté a%ec fonv 
contre une autre voiture el lui a fraiture le 
crâne. C'était tm jeune homme si>bre et rangé» 
iiui s'est trouvé ainsi vietiiuede Pimprudetice 
d'un voyagriir auquel il a sauvé la %ic. 



I 
I 



Le i}irt€têur^ gérmmi . F. E. WilITELOÇK. 
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On ne reçtiil que les lettres 
affranchies. 
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ï^« liur«au% *oiil ouverts do neuf h 
ciftq lieure*. 

E;A«lmifii»iraliaa invile MM l« g^^raiilf et foiiilaiciii^ de» compiijçdit's ffc Cbemiau de fer, Mines» i»lc., tic Uij adreMcr, rraiico» un exemplaire de leurs 
«tBiuU. ci ric lou« Ir» dui iiniLMia relatifs à la uai*«io' f " -<■ m îirpp<-mciii cl iV< nuinbedf Icur^ compagujf^K ptiiir qu'clli* |(.|| p«btif dans Je Jottiiia/ dc4 
Chemtnt d^ fer^ loil eu toiaUlàt loii p<ir cnirail*^ '^ 



l'endreill 1& Avril Ift^l. 



itlagna est llfiitas et prcoalcbit 



«Votn^ro 4ft. 



AWifl mPaKTANT. 

C#«i.r £/e MM* les souscripteurs dont Va- 
bonnement expire le 25 a^ril 1142, sont 
priés de vouloir bien te renouveler s^ils ne 
veulent éprou¥er d'interruption dam Ven- 
i'oi du journal, 

Auiuilî<*j dùcorifliidlntéréts que sou- 
lève en ce irtofiieni la question Jes clif- 
inins d€ fer, on rcdiarqiie avec eUiiint - 
ineot que ratimifiistr^tiou iiiuiiicqïalt* év 
Paris ^e lient olisiiuériiMii a l'écaii, 
ei meue unt^ Mine de persitverafica à évi- 
ter de f>rendre parii. Celte apailiie e%l- 
dle UTM! r.ombmai^ii de profonde puliii- 
que, ou tout simplemeni Tefl-'i i d'une 
coupable mrurîe? cVsl ce que nous ne 
nous pertiiei trous pas de décider quaiH à 
|»ré:>enl; mais dans Tun ei ranirecaSt il 
est de notre devoir d'appeler l'a lieu lion 
des cilo^eus sur la manière dont les édî- 
teâi dé leur rhoii retnplisseni la mission 
qui leur eâtcontiie, et de signaler les dan- 
{Jers qui re>ulleiiit ï»eîou nous, de cKite 
in*ûucianee, «[u'elle soit feinte ou réelïe 
Quani au préi^l delà Seine, s'il n a point 
à redouter les rif,ueur^du scrutin, il n'en 
est pas moins îusiirjable de Topinion pu- 
biiiiue; aussi n*hesiierons-Qou9 point a 
lui faire une lat-^e part dans le bldme 
que nous provoquons aujourd'hui. 

De toutes pans, en enei, \m villes, les 
départenn nis, 'es communes, !p4 com- 
pagnies^ ont engagée une [m te d'iniëi^ts 
aussi vive que sérieuse; Paris seul n'a 
point élevé la voi\. Les iiiuiiidres «wiii- 
muneï^ se sont émues en p^€^en^e de la 
plus grande i|uestiaii di" notre siéc.e; 
Par is seu 1 ne b es i pi j i n t i nq u iei é , Pu r i o u i 
enfin, grâœ ù des influemvs de cloeber, 
mniiH^tre mé/ue à des intrigues de village, 
la Cjiu&i' du bien public a recueilli non 



seUi^nnr^lH lOI îl|»|iUI »]|ffllfiil|irlt|Ue^ Oiaj^, 

ce tpii e^l plus sîgndieattf enc ^re, de 
nombreuses stius4;rinÛ*fiis; Paris seul n'a 
sou: en y m *le sa syuipiiîbie, ni de son 
argent, ie,s eflbrls qui se foui auiour de 
lui. Ist-ee juste? e^ -ce prudent? c'est 
ce q:je nou^ ;iîîons r'xamiutT eu queiques 
mois. 

Noncertw»î. véix n%u \m% \m\m\ et »i 
les rr{jlo6 de i'âpiile sont applieabi' s aux 
eonjm(MKiut**s ei aux eoi'porat.uns, :iu\si 
bjeji qu'aux uulivuJn^, nous dirons Tran- 
eheiuenl que Paris n'a encore pavé sa 
dette ni à \a Kranee, u\ à lu civilirilton* 
A qui du Vi'iH, en liu île compte» profiter 
iou,> le^ sacrifices de terrains et d*argeul 
t|ue s'inq*use«i si voîuniiers, dt*s villes 
de tr isiêine el quatrième ordre, des 
eoiïuuunes |ïau*res et ignorées? N'e>l-C€ 
|Kis a la fmpuîaiion p^ir ixenne et au cxirtn- 
uierce parisien? Ei cependant Paris n'a 
point encore eun III bue d'un fraî:cà It-xe- 
enli'^n du réseau national des rail ways 
dont il do té're \e eentie. Au lien de pren- 
dre la térc du niouvenient et de fionner 
Texempe, ecunme il convenait a la pre- 
rntéi^e ville du niiinde» Paris n'a pas même 
^0 te suivre quand il a cle donné. Pen- 
dant que Metx, Nancy, le Havre, voyaient 
par unllious les sonscriptions, les prêts 
el lo> garanties, la puiss;4nce capiîale rn- 
ri'gistrait paisiblement dans ses journaux 
l< s outres des diverses localités. Il est s;jns 
doijti^ flirt commode d obtenir potir rieti 
des avaîjia{[es que le> autre* se disputent 
le iïrmi de payer bien cher; rn.ii^ encore 
une fois, cela n*est pas jii^te» «*i quel que 
soit le liénéfice app irent de ré«;oîsme mu- 
nicipal nous rro>ons que personne n'a 
lieu de s'en glorifier. 

Maintenant* ceit<^ parcimonie e!(t-elie 
au moins profiiabV à la vific? aurons- 



Mi»hî» a renieriirr nos euiles ou i économie 
d-' leur jjeston? cecï est extrémen:eni 
don eux. â noire >eos, si l'on veut bien 
[>n ndsele mot »ree'onomie dans sa véri- 
table acceptation. Et, en eflei» il ne sof- 
Ht pas. au point de vue de Tintérét pan- 
si«»n, que tous les rail-ways de tlf^oct 
ati* ulissent a Paris sans qu'il en ' 
rtfii 9 l'adminisfiatron de la ville; i 
encore qtie les points d'arrivée soient ( 
lerni eés par des considérations d'ordre-' 
oe pulne et de stabilité dont pers**nne, 
jusqu'à présent» ne parait se soucier beau* 
coup. Il y a. par exemple, tel projet qui, 
présenté par «ne eompgnie riche, psi- 
ironè par un ministre complaisant, saiic- 
tioam! par un vote inintelligent ou pas- 
s onne^ serait la ruine inhullible des ijuar- 
liers fe> plus florissants de la capitale. 
Que foui nos conseillers municipaux, quf* 
la t notre prélet, pour prévenir un pareil 
v\é\\i meni ? Rien. Or» il ne faut pas croire 
qur cet evénemenl, ou plutôt cedc^astre^ 
hoit absolument hors des limites du pos- 
sibîe. fout le monde connaît les combi- 
naisons [H'iïposeespar M. Pereire a M* \v 
Mmislre d*-s travaux ptiblics, et tendant 
a rétiuir d..n> ta gave de la rue Saint- 
E.izare, les grandes lignes de Bur<leaux, 
de Itouen, de iNantes, de Lille, et sans 
doute aussi celle de Strasbourg. Suppo- 
sons rnuttitenant ipie M. Pereire ait réussi 
à fane p^riiger ses vues à M, le Minis- 
tre dr^ travaux publics. Supposons que 
Il s chambres, pressées du besom d*ob- 
teii I un résiillat qtielconque, aient ac- 
cepu; a b' Mw te^ plans élaborés dans 
les butvaux de la rue Saint-Laiare* Cer- 
teSf on ite man<]ueraii pas de dire que 
dans œtte hypothèse, Paris aurait obtenu 
st*s chemins de fer a bon marclié \ el ce- 
pendant ce serait Ui un vériiable désastre 



Journfil û^m Cliettilnii de Pt^r. 



|>aur six an tiaJissi'iiietjii de Paris :«« 
mmii . ftiiivant l'expression rit* M. «le 
KJhbuteaii lui-m^ïme, jeier Paris ±\m 
le« Baiig^nollps. Eh bien! «oire consoil 
municipal ne s*esi point ëmn de> prel<Mî- 
lious de b cuinpagrue de SaiiH-Gerniain 
il a laisse aux propiiétiiires les plus clirer- 
ïement nienaœ-i, le soin de défendre leiv in- 
réréu généraux de la ville en dëlendiint 
leurs iniêréts particuliers. Évidemmeni c-r 
n*esl pas la ce qu'on dev:iit uucndre des 
niaî;isirjtsêlus pour la conservation de ces 
Miléréls généraux. Un pareil abainioiï 
iiesi plus de ia neuiralité, c est de la 
MulHTe, 

Cependant, ne précipitons point notre 
hlàme, i) est encore lemps nonr la villr 
de Paris de pn-ndre une f>ari digne d'elle 
a la di^eussio^l des quittions qui la lon- 
ehem de si près. Espérons que les fioni' 
mes choisis pour adminisirer ses intérêts 
sauront jusidier la « onHance de leur con- 
ci moyens, ei fiire» au besoin, t|uelques- 
11 ns de ces >acriHces que Ta venir paie au 
centuple, et qui soot les meilleureseï les 
plus solides cconoinies. 



Eelmlrfts^ n» S<^k ilr Parts* 

L'éclairage au gaz se compose? en ce mo- 
ment à Paris de 50 rnilU^ becs de lumière;, 
hrtVbiTit chacun dans le.s jjliis longTies soi- 
ï^eSj 40 pieds ciibe^, ce qui forme 2 miJ- 
lions de pieds cube;^ de gâz <|u'd J<iut fa- 
briquer dans les viugt-quatre h^ure» : 
comme la tonne de cbArboii pes»ut lOOO 
kili^grames, produit 7000 pieds cubes de 
Qaiy tes usines réunies cc»nsomment donc 
5bi> tonnes dans cliacun des jours d^hiver : 
celle quantité distillée fournit "250 lonnes 
de coke dont moitié est empioytx* nu cbanf- 
iage des appareib distillatoires, ei moïlîéesi 
livrée à la vente au pnx de 2 francs l'bi'C- 
iolilre. 

La consommation annuelle des cburbons 
pour les usine f a gaz f si de 65,000 tonnes 
proveiiitnt exclusivement de la Bel L;itrne ; 
renvoi de Saint- Etienne offre trop de len- 
teur etd'incerliludedaus rarrivëe; ce com- 
bustible est d'ailleurs trop sulfureux pour 
la distillation 'i lescbarbons d'Aozin et d*Au- 
viîrgiie, ou de TAllier, sont trop maigres 
pour la fnbricadon du gaz, ou trop scnis- 
leujt pom' fournir de bon coke. 

Les nouvelles entreprises de mines de 
bouilles n^ont pas encon» pu approvision- 
ner paris d'une mimière emcace et satisfai- 
sante ; on en est encore aux essais : d'ail- 
leurS) dans l'état imparfait des communica- 
tions soil par terre, soii par eau, les Irais 
de transport absorbent tout bénéfice, et ces 
nouvelles exploitations se trouvent en ce 
monii^nt dans des conditions > ne pouvoir 
. entrer ea concurrence avec la Belgique : 
cet état de choses devra ccrlsiineinent s'a- 
mélioier : lorsque restagération du capital 
social des bouillières aura fait place à une 
situation réelle et normale ; lorsque ces en- 
' treprises n'auront plus à servir, par suite de 
li<|uidaiion et de reconstitution, qu'un inl^- 
tport avec le produit, on pourra 



appliquer à t'ej^pLoilation et à la recherche 
d* V " !,és, un temps pn-cleui: cuusa- 

ci'. rhui il taiiicre l*'s ohstaclei té- 

sultiiiit d une vicieuse org*tnisaUoi. Ivn 
etï'et uti reconnail main tenant, que les Jic* 
tionfta<res avaient ii tort ctmplé sur des 
bénc'tices quMest iinpusjible de i"é.*liser sur 
le pied actut'l de couslUution de bi plupuit 
des buodlurres. 

Les 65»000 tonnes employées ^ Paris 
pourl;i|abrication du gi*zcimteut>i4 francs la 
tonne (soit ^2,^60,000 1 r.) divisés comme suit : 
17 fr. Pri\ d'itcJiat et menus 

frais de la tonne sn»^ 1^ 
lu mine , rui'niant 
pour 65,000 tonnes 1,105,000 fr. 
*20 Droits de cunaui; et 

U-<«n.st»ort$ , . , i,aOÛ,OUO 
6 Droits d'octroi d;ins 

Pans .... . 31»0,0m) 
1 Frais divers. . . . 65,000 
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^2,860,000 n 



La ville est sillonnée par des tuyauit de 
dÎM'rs diamètres qui diminuent de gros- 
spui îi mesure de leur éloignement du cen- 
tre de fabricaiioti : leur parcours est de 
130,000 mètres qui reprcsenieut 15 iiiiili.ns 
de dépenses, 

La ionte de fer pour conduite est payée 
de 28 à aO fr. le» 100 kilogrammes; celle 
pour les appaix'ils de distillation s*éléve à 
42 Ir. î les briques employées en grande 
quantité pour la construction des fourneaux^ 
coûtent, 65 fr. le mille, et payent nn droit 
dVntrée dans Paris de 6 fr. ; la cbaux né- 
cessaire i\ l*épnratiori dn gaz est frappée par 
l'octroi de li francs par met ire cube. 

En Belgique* on fntjrique des briques et 
de la chaux qui ne revienneiit qu'au priit 
exigé â Paii> pour les droits d'octroi ; la 
foule s'y vend 9 Irancs les cent kilogram- 
mes, et le cbarbon d*eA»ellente qualité , à 
20 francs la tonne* 

On volt par ces documents stiilistiques 
les conditions dt^favorables qui pèsent sur 
les usines à gaz ; ce vice n'est pas seule- 
ment limité il ce genre d*îndustriei toutes 
les fabriques souffrent en France de Télé- 
vation des droits sur les matières élémen- 
liiires de fabrication, si surtout du bant 
pi i)[ tenu pour les fers au moven d'un droit 
qu'on appelle protecteur^ qui rep<*usse tou- 
tes les provenances étrim^jères* C*est la la 
cause du renversement des fonda Lioi*s d'u- 
sine i» gaz en particulier, et des souHVajices 
de rindustrie en général. 

Il faut aux grands établissements autant 
de courage que de capitaux pour lutter pen- 
dant les commencements d'exploiiiitioii con- 
U'' Pexcessîve cherté des éléments de cons- 
titution d'usines, et il n\ a pas beaucoup 
d'exemptes qu'une entreprise importante 
ait pu payer par se« bénéfices le montant de 
rîniéret du capital employé iuccessivement 
depuis sa création. 

Nous nous proposons, dans de prochains 
articles, de rendre compte des diverses 
opérations et procédés des usines de Paris, 
des méthodes d'épuration, d'éinîssion et de 
consommation du gaz* 



Cliemlii lie fer de Fiirlv à 
eorbell. 

La compagiKC du chemin de fer de Paris 



k Orléans, vient de notiËer a seji mcIioo- 
Haï I es dan'i on i-appurt <iui leur m été diJh 
tribué sur l'état tctuel des travaux, que U 

Sortiob du chemin c^ui traverse la platnr 
e la Beau ce va être immédiate ment com- 
mencck* ; que sur le reste de cette ligne le* 
travaux et remblais seront terni itii^s danj 
quelques mois, et que toute la li^^e *<?ra 
ouverte au public au pi io lemps de 1^3« 
La dépense t<>Uile de consirucunus e| uia- 
tériel n'excédera pas le chiffre dotil il a r\à 
fait mention a l'as>emblée générale du H 
mars IKlOj quoique la sliition de Paris, «fcc 
ses dépendances extra et intra murùê^ 
comprennent une superticie du 17o,0P0 
mètres. En 1811, le nombre dc-s voyagrurs 
a été de 866,159^ la quantité de innrchao- 
discs sVst montée à 10,000 lonnesi les rt^ 
celtes se sont élevées ii 1,169,657 U\, cl lis 
dépendes ù TStyOTI fr., ce qui laisse un 
bénélice net de 388.586 fr. 



Cbriniti de fee de \'ei"puAiJlrs 
et «le finliit-noiid. 

La réunion annuelle de la compagnie du 
chemin de fer de Nersatlles el de Saint- 
Cloud a eu lieu te 29 du mois deraîen Le 
rapport signale pour Taunée iHél UiUl pcrtr 
de i2,473fr. L*emprunt de S milioos ac- 
cordé il la rive gauche pour aider les ac- 
tionnaires à terminer les travauii qu'on avail 
interrompus faute de fouds, a eu pour ciel, 
dit le rapport f à diminuer le revenu de h 
ligne rivale de 500,000 fr. par &n. Cette 
concurrence a diminué d'un tiers le nombre 
de leurs voyageurs, et d'un quart le iood- 
taot àts recettes, en sorte qu'd y a eu sur 
Versailles, en ligne directe, une diminu- 
tion di^ 3il,588 vojageurs et de 346,776 & 
Sur les stations intermédiaires que la con- 
currence n*a pas atteintes, il y a eu une 
augmentation de i64,554 voyageurs, et de 
177,724 fr. i en sorte que le décroissemeni 
total du nombre des voyageui^ se tnoote « 
57^034, et le chiffre des receltes, qui ataii 
subi une diminution inoyenne de o c« p^r 
t^te, se monte a 163»35'2 fr. La statiau àv 
Saiut-Gloud a compensé eu grande partie, 
dit le Rapporlj le délicit provenant cle Ver- 
sailles, avant eu, eu 1841 274,257 \oyz- 
yeurs et '185,329 fr, de ir cette. Courbe- 
voie a eu une augmentation de 45 pour 100 
en \oyageurs et de i(î p* 0,0 en recette», 
c'est-S-d^re 142,755 voyageurs el 77,870 fr. 
de recette. Sèvres, au contraire, où t» ©oo- 
currence a eu quelque effet, « éprouvé u» 
perte de 19,038 passii^ers; mais les recettes 
se sont légèrement accrue;» par suite d'ime 
augmentation du prii: des places, LeS dé- 
penses ne s'étaient pas élevées en propor- 
tion du plus grand nomlire des déparb* 
En 1840, la distance de parcours des eon- 
vois était de 284,670 kilomètre»^ eteti fWL 
à Cause des départs de demi -heure, ellf 
s'est élevée a 385,787 Jiilomètres (96,400 
Heues), ce qui donne un excédant de 35 
p. 0,0, au lieu que les dépenses ne se *o©t 
accrues que de 20 p. 0,0. IVlais la circuit' 
lion du dimanche j prtsque é^jde a la cir^ 
cula tion quotidienne pendant trois seniaitie, 
*i nécessité remploi a' un taraud nombre àt 
personnes pour Lesquelles la compagnie n'a- 
vait pas encore pu trouver d'occupation 
pour le reste de la semaine; si Id ligne de* 
vait s^étendre au-delà de Versailles, J» Char- 



Joiirniil ileiii C^hrtftiitii d«» Wer* 



U'e$ mèiuc, ces employés pourraient être 
utîictneiit uccupé» au tinirspurt des mHX'- 
ctiandises» don pourrait opérer une tçrande 
tîcoiiuitiie. Le Rapport, aprè» avilir aémon- 
U'é de 4U«flte maiiiere les pertes ont eu lieu, 
liée Lare quVti ce inuinent la Compagnit; est 
lout-a-t'ait liors dVtat de payer aucun divi- 
dende aux actiDnaaires. 

U;i commission drs cbeiiiins de fer s'est 

réunie vendredi dernier ei s*est principale- 
iiient occupée de la grande ligne de Farts a 
L .^lédi terra née. (Juant ii ce qui concerne 
la porliciu dn Pariîi k Lyon, on dit que (e 
pliin propQsé par la majorité de la commis* 
Aiou diflerc de celui proposé pftr le guu- 
vernemeot. Avant de décider sur la ligne 
d'Avignon à Marteille, la commistion a en- 
tendu successivement MM. Montricher, de 
Keniiamgiint et TalaUol , qui ont pri>jeté 
les trois plans spikdiés dans le preuinhule 
du projet de loi. Le cnnseil çénénrl des 
pontS'^-chau&sées, auquel ces plans ont 
été soumis il y a quelque temps, s'e^t dé- 
claré pour celui d<* M, Mnnlricber. Non- 
obstant celle dérision , de plus amples in- 
forma liuns ont élé démandées h Mùrseille 
pîir une commission dVn<|uète. ti» cbamijre 
do commerce et le conseil municipal de 
Lyon unt aussi élc constdlés» Le rapport 
de la commission d'enquête s* été reçu ces 
jours- ci au ministère des travauiL publics. 
M. Dufaure », dit*on, complété son rapptiri, 
mais les chan^jemeuts, qui probablement 



seront jugés nécessaires par la commission, 
permettront à peine qu'il soit présenté k la 
Chambre des députés a\ant ta fin de cette 



C'Hrïiilfiii de Ter île l^wrlMt 

Voici le tnnu^emcnt et les recettes des 
ebemîns de fer de Paris pendant le mois 
derniers (mars) : 

Lignes. Passagers. Recettes. 

Saint-Germain 70.542 80,17-2 

Versailles ei St Cloud 73.626 91 ,966 

C rheil 56,437 80,773 



AniileteFre, 

A Pinstilut des ingénieurs civils d'Angle- 
terre, on a lu un Mémoire descriptif de la 
euDStructiou du chemin de fer entre Lon- 
dres et D livres. D'après co docun>eut les 
lïilles, au lieu dVtre plates, sont Iriao^ni* 
laires; c*est-à-dire que , par exemple, on 
prend une WtUe de Lois carrée et on ta scie 
en quatre narties ou billes triangulaires. Un 
des cdtés de ces billes est raboté en deui en- 
droits pour recevoir les coussinets. Les cl a* 
vettes, au lieu d'être de ier, sont de chêne. 
On se sert encore d*un petit mhft en fer , 
pour forrr plus exactement les trous pour 
les clavettes • Après un long examen , il a 
élé reconnu que ce chemin de fer a été 
construit sur les nriocipes les pluî s^îienti- 
fiflues, ei oflfrait le plus de chances de du- 
rabilité, ce qui ci^mpenscrait l'excédant de 
ûrais (s'il y eu avait). Que par l'usage de 
clavettes en bois de cbène on éviterait b 
casse des coussinets, ce qui arrive pourtant 
a^seï souvent avec la clavette en fcr. Que 
par celte méthode on introduira le sable 
plus facilement sous les billes. Il a été re- 
c^xuiu «|ue 17,000 tonneaux j avaient passé, 
sans que ce chemin eiige la moindre répa- 



ration • L'ingénieur est >L Cubitt. 

— A dater du 1" avril les bateaux ht y^* 
peur de la (J encrai Ste'nm Df as'igatioH Cum" 
pnn^, de Londres^ partiront de Londre* 
tous les dimanches k douze heures, tous 
les jeudis à 11 beures» et d'Anvers tous le t» 
dimanches à 1% heures ^ tous les mercredi^ 
il 1 beiire* 

Chenil n rff^ Ter iitiiiaii|ili«^rlf|tae* 

On dit que M. Ricards a avancé 20,000 
st. ( 500,000 fr. ), pour iVxéculion du projet 
di cbeimn de 1er atmosphérique. Ce que 
mms pouvons souhaiter de mieux à cedl^ne 
citoyen , s'il aime la Vïe, c'est qu'il vive assez 
longtemps pour voir l'eiécution du projet. 

— La G n* ode-Bretagne, d'après des cul- 
culs tout récents , a 180 canaux d*une 
étendue de 268i milles , qui ont coiUé 
:JO,0{)0,000 st. (750.000,000 fr.) 

— Nous appieiious qu'on se pi j «ose de 
paver en bois, d'après ïe système de M. le 
comte de Lisle, la route de Salisbury b Sou*^ 
i ha m pion. MM, Sharps et C". ont envoyé u 
cet eifet une estimation qui se mon le â 
93,000 st, (2,375»0O0 !>,) 



ClteBstifi Ile fer iiârAiiil-fleel- 
deiiCMl. 

Les hiibitants des envimnsde Paddîneton 
ont depuis quelque temps été régalés d'uu 
nouveau bruit provenant du cbcmiu de fer 
(The Grpat f^estern). Le sifflet aigu et 
perçant se fait entendre beaucoup moins 
souvent , mats à sa place on entend un son 
beaucoup plus plein et moins criard, qui 
provient, dit-on, d*urt sifïlet e\tr.t de plus 
grande dimension, appelé sifïlet de garde; 
ce sifflet donne aux gardes le signal d^ap- 
ptiquer les freins. t>n conserve l'autre pour 
d'antres motifs. 



Riill-wa7 en aeler. 

Lu journal de Vienne contient un détail 
curieuiL des eÛ'orts c[ue l'on fait pour activer 
les travaux des manufactures de radfr. L ue 
fonderie située à Pievali, en Carintbie, a, 
dit-im^ fourni Tannée dernière 15,000 ton- 
nes de raib avec trois fourneaux. Le fait est 
i]ue ces rails sont d'un ù h^\ acier pour la 
plu|>art, qu*ou ptmrnul les couper en la- 
mes de rasoir ou d'épée, car ils s«jut formés 
de facier classique, tjui est de nos jours 
aussi unique quM Tétait du temps d' Horace, 
et pour lequel, s'il y avait seûiemtnt une 
route convenable juiqu^ii Trieste, nos cou- 
teliers donneraient volontiers plus du doQ- 
ble du poids en fer or<linaire. C*esl de cet 
acier qn^est fait le magnihque pont sus- 
pendu qui eu est a une petite distance, le- 
quel est fait en fer orainaire, d'aptes un 
modèle de Brotisar. Ceci est un eicemple 
curieux des effets de la protectiou accoroée 
aux manufactures, et qui nous surpasse, 
car il v a un énorme droit d'importation 
sur ce même acier datis sud état brui 



M«vlir»fl«it k %m wsi|»eitr 
rinile. 

Les nouvelleii reçues il j a eu samedi 
huit jours^ sont arrivées par le bateau à va- 
peur India^ de Calcutta à Sucx, Wous félici- 
tons le public qu^on ait enfin établi avec 
toute la préiidetice de llnde ce mojren de 



communication si longtemps atte-ndu. Uin 
t/ia devait reiooroer Qe Suez à Calcutta le 
^•2 du mois deinier, et devait^ n«*us dit-ou, 
faire sou second voj'age et repartir de Cul" 
eutta daws la nremiere semaine d^avril; 
nous donîwns rex trait d'une lettre écrite 

fiar un des voyageurs : * Bateau à Tnprur 
^Indiéiy enimnt dans les eaux dé Sueï le 7 
er le tl avrd 1842. Je vouî, annonce avec 
la plus iTÎve satisfaction TheureUse urrÎTée 
de Vlf^dift, après une traversée prospère et 
nyréabb' d*un mois, depuis le Bengale, en 
y comprenant tontes les relâches. Nous 
avons mis trois jours cl vingt heures du 
Bengale à Madras (distance ,715 milles), 
deux jours et dix-neuf heures de Madras i 
CeylaTi {510 milles), onie jours et seiJt heu- 
res* de Ceylftn à Adea (2^33 milles), et 
seize jours et sept heurei» d'Aden h Suei 
(1127 milles). Ce aui biit 4194 milles, faits 
par h\ v?<peur *-n 615 ^heureSj donnant une 
nio renne de 100 milles par jour ; ce qui me 
semble très remarqualdej en considérant 
que e'es! b' plus long voyage fait jusqu'ici 
par lem^me navire, et qu'il a fallu le char- 
ger de manière ii obtenir un fort tirant 
ci'eau. 

.'^ouieiiu tsateaii li m peur en 
fer* 

Un construit en ce nminentà Preston un 
bateau à vapeur en fer, et M. Stevenson, 
riui en est le constructeur, a l'inteutiun 
d'établir ce navire entre Preaton et Ljtbam \ 
il sera lancé dans le commenceioeol de Tété 
prochain. 



AlleniiiKiie* 

Voici le texte du projet de loi relatif k 
la construction des cbemins de fer de Wur- 
temberg : 

H Art. 1*'. Pour subvenir k la dépense 
des cbemins de fer ii construire aux frais 
de TKtiit, en Unt qu'elle tombera dans la 
périoile linanciere du !•' juillet 184'i au 
30 juin 1845j l'Etat contracte un emprunt 
de 3,2410,000 florins, comme IVxigent les 
besoins refais de celte période hnancière. 

» Art. 2. Cet emprunt sera contracté au 
taux le plus bas possible^ leciuel ne pourra 
excéder 4 p. 0^'Ot ^^^ I^K^*! ûe U dette et 
l'Etat. - 

Ix* gouvernement se réserve d^odoptei 
pour \es chemins de fer la direction la plus 
convenable, après avoir consulté k cet 
égard ih^ ingénieurs étrangers» Cependant 
les lignes de Stuttgard i« Louis bourg, et de 
Cannst^tt à Plocbingen^ sont désignées pour 
lu période financière de 18li à 1845, 
comme les sections qui doivent élre coA' 
struites les premières. Les ressources né- 
cessaires pour la construction de ces deux 
sections sont éviduées à 3^,172,272 tlorms. 

Le Wurtemberg doit contribuer ii rap- 
procher k Rhin du Danube^ par le chemin 
de fer, et rOctan Atlantique de la mer noire. 
L'Autrichcadéja fait ccqu*il fallait pour pous- 
ser son chemin de 1er jusqu^à la froatiere 
de Bavière , et Je gouvemeroeni français 
s'occupe de la construction d*un chemin 
de fer de Paris à Strasbourg. 

Jtisqu^a prêtent le lac de CoDStaoce ti*€St 
pas encore compris dans tes commumca- 
tioDS entre riubc et uoe partie de l'Allc- 
ma^e. 
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Le Wurtemberg a ti-oîs directions k sui- 
\rt\ ccUe du Rlim, celle du Danube et 
celle da lac de Constance. Le commerce 
direct et le transit r<îa] [seraient d^impur- 
tants bénéficei par cette voie abrégée* 

— On écrit de Cailsruhe, 12 mars : 
^iuus savons que le gouvernement se pro* 
puse de contracter un nouvel emprunt de 
dix millions de florins pour servir à la con- 
struction de nos chemins de fer» dont les 
tîavaux se poursuivent avec activité cl ont 
d^ià (ait de grands progrès. 

Du rapport de la direction du chemin 
de fer de Francfort a Wiesbaden, soumis 
»u\ actionna ires dans la troisième assem- 
blée générale, il résulte que 769,550 voya- 
geurs ont parcouru ce chemin en 18il ; 
c'est 100»000 voyageursde plus qu'en 1840, 
La recette a ^ été de 425,693 florins 
(fr. 872,690 65 c). 

Le mois de i»nvier a donné la plus faible 
recette j cV»sl celui d%ioi\t qui a produit la 
plus forte. 

Le service se fait au moyen de 11 loco- 
motive-S, qui consomment 4,500 quintaux de 
coke» Les frais d'exploitiviion se sont éle- 
vés, en 1 841 , h 220,790 il. (452,619 fr, 50 c ) 
et Je bénéfice net est de 204^903 florins 
f4 20,051 IV, 15 c.)* 

11.Utilile. 

San» qu^ily paraisse, c'est un bien grand 
événement que celui de la haute résnuition 
prise pur Femperrur de Russie qui, pen- 
dant que les députés de la France t A ton- 
nent et marcbannent le rail, se pose en vrai 
St. -Bernard des chemins de fer. Api es une 
lutle d'une nnnée contre ses conseillers et 
ses nïinistres les pins influents, rsîcolas î* 
décidé que le chcjnin de fer de St.-Péters- 
bourg ë Moscou serait immédiatement com- 
mencé; il est en outre décidé qu'il se ferii 
«vec des rails fabriqués en Russu^ \ il en 
faudra six millions de ponds ; on aerorde 
buit ans pour TexécuTion. 

— M. Négrelli^ célébré par ses construc- 
tions de grandes roules, nommément en 
Suisse, jusqu'à présent inspectenr-^énên*! 
du chemin de fer du nord , a été nommé 
ingénieur en ehef des chemins de fer de 
rKtiil. H a, dit-on, inventé un perfection- 
nement important pour les chejnins de 1er : 
fielui de faire passer les locumolives par le 
dessus des élévullons, jiinsique par-dessus le 
dos tîesmonuignes d'une moyenne h.iuicur. 

On a arrêté définitive ment qu»^ le che- 
min de fer conduisant ii Trieste i>assera 
par la Styrie. La dccou\ertc dmil oti vient 
de pîirler, si elle se confirme, pourrait de 
suite être employée nvantageuseiiient pour 
le passage de la SémérîngÉ 

St-^Pf'lc»bcuirg, ±*jiii¥iei (:>f(^Hricr) Igl2. 

Par ordre du nainistre des finances, le 
département du commerce oïlérieur, vient 
de publier un arrêté par lequel li*s ^irticles 
de brooïc de forme entière ou moulés 
comme lustres» girandoles et antres, dont 
l'importation était prohibé, diaprés le ta- 
rif du 28 novembre 1841, ne peuvent pas 
être reconnus comme admissibles , s'ils 
sont impoi tés par pièces détachées, et dans 
la stricte observance des [i révisions dudit 
tarif, les douanes ne peuvent admettie^ 
irtOV*»***»**** '15 droit de ÏQcQuev^s d'argent 
^ l'importation de plusieurs ar- 



ticles de bronze ou autre compi^sitious» tels 

3ue figures , l>MS-reliefs et ornements non 
CI es, plaqué argent ou platine, non bron- 
zés, devant servir de modèle ou devant être 
employés ici dans rexécutîon des articles 
de oronge, 

— L'einpureur de Uussie a n dressé au 
sénat dirigeant im ukase pour lui annoncer 
qu'il a arrêté que la construetiou du clie- 
inin de fer entre Saint-Péiersbouvg et Mos- 
cou , aura lieu aux frais de l*Bldit, couime 
cela existe dans d'autres pays. 



Piëiuont. 

î^a lij^ne de chemin de fer b plus impor- 
tante de la liaute-llalie sera sans doute celle 
qui joindra le port de Gènes a celui de Ve- 
nise, en mettant le fond de ces deux golfes 
à douae heures de distance l'un de Tautrc:. 
De cette ligne qui se développe paralle- 
lêiuent a la crête des Alpes, il est iacile 
dVtahlir des diramations vers les princi- 
paux passages de cette chaîne de mi»nta- 
gnes^ tels ijue le Splaven, le Saint-Bernard, 
le Saint Gothiird, le Simplon, le grand et le 
petit Saint-Bernard, le Mont î>nis, etc. , 
snr le Piémont; en pari;^nt d'Alexandrie 
d'une part et de Verseil de l'autre, on ar- 
rivera a la capitale par deuv voies difléren- 
tes qui en traversent les provinces les plus 
riches, tout en procurnnl entre les villes de 
Gènes, Miîiin et Turin une doultle coui- 
munication dont la promptitude et Téco- 
uomie produiront une augmentation incal- 
culable dans les relations commerciales de 
CCS trois grandes villes. 

Le percement des Alpes donnerait la pos- 
sibilité de relier par la Savoie etia vallée 
de risère les chemins de fer du Piémont k 
ceux de la France^ et mettrait les manu- 
factures Lyonnaises à dix heu i es de dis- 
tance du plus grand centre de produetiim 
de leur matière première^ les soies* dont 
le Piémont est si riclie, 

T^ projet détaillé complet comprend les 
lignes qut s'étendent de Gènes à Ij plaine 
de Marenyo, et de là k Alexandrie d'une 
I part et à Privie de l'autre, en passant le l\\ 
nn peu au-dessous de Bassi^uina âCamVun, 
La somme nécessaire pour rétdi5er tous 
C(^s projets» formant eiiseniible un déveinp- 
peinent de 16<> kilomètres, <îst évaluée ii 60 
noibons, en comptant sur un système éco- 
nomique et à une seule voie* ce qu» porte 
environ à cent vingt onlle le kilomètre 
moyen , ou 516,000 fi% la lieue. 

(i'esl en remontant le Tanaro el fran- 
ehissaul le point de partage des cmî\ ;i Val- 
fenera ((u^on arrive a nn tracé réjfidier ([tti 
met par celte ligne le Haut-Piémont en 
communication avec la \alkV du Tanaro. 
Deux galeries seiiïement , don! nn<' de 
l,N03 mètres, et une de 169, Ittf ^mt suffi 
pour obtenir un pareil résultat, malgié le> 
sinuosités nomiireuses et les flancs r»JuHipte> 
et rocailleux de la vallée de Serivta, de ma- 
niére que la locotnolive pourra à la rigueur 
parcourir toute cette ligne sims ralentisse- 
ment Si-nsible. Toutefois^ pour les plus for- 
tes (lentes, ci lies qUi se trouvent nu sud 
de rApennin, sur une longueur de 10 kdo- 
mètres à partir de Gènes, l'auteur trouve 
plus convenable l'usage des machines fixes, 
1 1 il propose d'empïojcr des turbines au 
lieu de piacbines a vapeur. Il dispose, U c^t 



vrai, d*UDe bien petite quantité d^eau, sur- 
tout en été y tuais leur cluite considérable 
(140 mètres) permet d'obtenir, par d« 
turbines, une force sulfisaule & gravir U 
plus forte des pentes avec la \itesse de 96 
kilomètres par Iteure* 

Le pont sur le PA sera en fer et en fotili*, 
avec des liens ou cAbles de renloit ou de 
srtreté en lil de 1er, et le modo de jitnciion 
adopté est calculé de maujci^a rendre i«m- 
mnui lu tic \ ion du système sous le potdf 
des convois. 

La dé[seiifte pour ces lignes, dont les 
éludes détaillé s viennent d'étie acbevéi'^ 
sur une longueur de DO Uln mètres, se 
monte a fO» 110,000 Iriiucs, ce qui revient 
il peu-i>rés il 150, OtH) le kihunètie. Ce piii 
pour 130 kilomètres, dont plus de cieiu 
tiers en plaine à une seule voie, selon le 
système tjès écononii()ue que Pauteiir d« 
)>rojet a adopté, nous semblerait un pea 
jort, Si les difficultés de PApennîn et le 
vaste pont du P«^ n'élaient là pour le 
justifier. 

.\ OUI file loromotli e dr iffl. Ke- 

lirrt ftiif plienii«»n« 

Les loeomolives, comme les autres ma-J 
chines d'une application très-étendue, un 
atteint lepoque où Péconomie est d'oot 
grande importance. Guidé par ces cou 
dérations, M, Robert Stephenson s*est au 
pliqué à obtenir une flnninution da.as 
eonsonimaiion de cotnhustible et a simpli- 
fier les arrangements de la macbtoe. Il 
parfaitement réussi^ k cet ég^rd, dans 1*1 
construction de sa nouvelle locoiitotive^ 
qui dessert le chemin de fer de York el de^ 
Norlh-Midland. 

11 a obtenu de l'économie dans le coin*^^ 
bustible en donnant au\ tul>es beaucoup-fl 
plus de longueur sans augmenter ia dis-^| 
tance qui rxiste entre l'aie de devant et 
celui de derrière. Conséquemuieut ^ Tes- 
puce occupé par la machine est préc4se-«J 
meut le mérne ; auemi ehangernent n'esli^ 
donc nécessaire dans les plaques tournant ^ 
If s m chuis les ituJres arrangements e» 
usage [>our les locomotives ordinaire* La 
machine est simplifiée en ce $ens que les 
Aies de toutes les roues sont placés sous la 
portion cylindrique de la chaudière , Pasc- 
ales rcmes de devant étant placé tout pr 
de la hase de la cheminée, et les axes de 
roues de derrière » Te^^t rémité de devan 
du lover» au lieu d'être sur le derrière^ 

Cet arrangement permet que Paxe de 
roues d'impulsion soit placé dans le sen 
des <leiix autres axes, ou k telle dl&tJioo^l 
intermédiaire )ugée convenable pour Ici 
par i irs fjgtss^ nfes , 

ht ch:tn|;ement dans la construclîofi di- 
la chaudière el des tubes dimne uni- surftcr 
de ehaieor de 800 pied.s nuperBciels, nu lieu 
qut- dans ht mâdiine ortliuaire elle excè * 
rarement àai} pied s ^ ce qui donne* au 
veau système une sïii>ériorilc de 350 piiHli 
Tel est l'etlet tpie produit cette udditiofij 
que la teinpératui*e de l'air ijut s'éclmp 
par la ehemiriée excède a peioe \h tewip 
latuie de l'eau de U chaudière, cire** 
stanfle qui produit un avantage, outre V{ 
ciinomie de combustible, car un a trouv 
en augmentant l'étendue de U surface 
chvieur et en employant utilement U»ute^ 
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clin le LU prodiitte p;ir le [cii, i^u'il fiill;ii1 Un ; 
courant d'air benuc^iip moins violeiil^ il 
CQ ré^iulte cjii'il sort de l>i cbt'itiinée beau- 
coup moins dc' c<;«dre5 chaudes. Ce (ait est 
très remanpmble d;»its ht nuuv' lie lncunjt»- 
tivc »ctueUe)tient eu upératuuu 11 y >l ^uel- 
.|ues jours que cette rcoiuDlive a h\t un 
voyage de 90 milles, pendant lequel il nVsl 
piïini sorti de cendre par le liant delà chr- 
miiitV, et eu mciiie tetups, raccuinutatiuu 
dans lu haîte à fumée (smoke box) uVxcé- 
d;iit pas un qurirt de h* »]uauli(ë ordmaire. 
ijuniine U teiuIaucL* dts cendres h sur lu- 
pnr le hnui de \n chemliîtt' dë^H'nd de la 
V liesse, il esl nécessaire d'ajouter r|ue i>i 
vitesse n*»i iauiaib été au-dessous de 20 
(uîHes par heure, qu'elle titcédait généra- 
teuienl ^0 milles, et i|ue pendant plusieurs 
juîlles nn a atteint une vitesfe uniforme 
de 48 inilles par heure avec cirnï voitures 
chargées. 

La cousnmmalîuu d • eombustible pen- 
dant re\périeïïce dont on \ien! de parler 
H été de l9,'2 par milles, avec un poids de 
B voitures pendant b moitié de la distance 
(15 milles), et de cinc^ vuîturcs pcndnnt le 
reste. Celte consimmiatiou compreud la lo- 
lalité du combustible euiptnyé pour allumer 
le feu el produire la vapeur. 

Nous pouvons dire avec vérité que nous 
n'avona janiais vu d^eicemple ou la vitesse 
et réconomie fussent combinées a un tel 
degré, et, dans aucun cas il n'est venu h 
noire conuaissance que la consommation 
de combustible fût rédnite à un chiflTte si 
bas. ne faut pourtant pas perdre de vue 
que ce résultat provient d'uno seule expé* 
rtence^ et que nous ue devons pus nous 
almser par u.iî essai isolé j mais nous avons 
appris avec plaisir que sur la ligne oh la 
locomotive opère actuellement, la Compa* 
l'nie a ordonné uuVin fil un rapport exact 
du service et de la *|uantité de combuslible 
consommé peud:int chaque voyatje, lequel 
rapport, nous l'espérons, sera rendu public. 
M, Slcphenson a introduit des tubes de 
fer forgé au heu de cuivre, a (in qu'on 
puisse obtenir plus de surface de chaleur 
sans une augmentation correspoudautedans 
le prijt de la machine ^ mais jI ne les a pas 
adoptés sans en avoir fait plusieurs expé- 
riences. Pendaul les douze ilerniers mois, 
il a fait fabriquer stnis ses veux plusieurs 
cbaudières avec des tubes en fer dans le 
but spécial de déterminer jusqu^a quel point 
il pouvait eu recomnieucler radoption. Le 
résultat a répondu à son attente, et ce5t 
par ce motif qu'il les a introduits avec une 
entière confiance. 

Maintenant que nous avons fait recon- 
uîjtlre les modifications apportées aujf chau- 
dières, nous nous occuperons des change- 
ments, qu'a faits M. Stephensou dans 
I'h r ra n g e m en t i n éca niq ue . 

Dans les maclunes ordinaires, le mé- 
Cttnisme qui fait mouvoir les soupapes 
glissantes est très sujet k se déranger et 
a se détériorer. II a simplifié cette partie 
de la machine de manière k ne rendre né- 
cessaire qu'une simple communication en- 
tre tes soupapes, laissant aiusi de côté un 
nombre considérable de parties en jeu, qui 
ont jtidqu^icî donné lieu à plus d^accideuts 
que toute antre partie des machines ordi- 
naires. 11 obtient ce chaugcmcnt fn pla^ 
çant les soupapes glissantes dans un sens 



vertical sur îcs côtés des cjlindresj au lieu 
de les placer au sommet, comme on Pa fait 
jusqu'ici, en sorte que la direction du ntou- 
vemenl opéré par les soupapes glissantes 
et la ligne centrale des verges de soupape 
croiseront la ligne centrale du grana a\e 
au point où l'eitcenlnque est placé. Dans 
ce ras, it?s verges excentriques sont en 
Ciimitiunication immédiate avec la prolon- 
gation di:s verges de soupape sans les le- 
viers intermédiaires d'usage. De plus, les 
soupH|>es glissantes des deux cvlindri s sont 

Idacées datis un récipient de vupevir entre 
es cylindres. 

Lue autre amêlioi-ation est celle qu'il a 
apportée dans le travail des pompes ali- 
mentaires, et qui consiste a mettre eu rap- 
pt>rt les verges de pompe avec les cTcen- 
Iriqurs employées pour faire reculer la 
machine. Au moyen de cet arrangement, 
la vitesse de la parlic mouvante est ralen- 
tie, et on obtient uue plus grande régula- 
rité d'action. 

Outi-e ce que nous avons déjà décrit, il 
V a plusieurs autres petits changements que 
l'un ne pourrait expliquer sans donner un 
dessin oétaillé. 

Voici les dimensions de la machine ac- 
tuellement en opération sur le chemin de 
fer de York et de ^orth-Midland: 

Diamètre du cylindre, 14 pouces; Ion* 
gtieur du coup de piston, 20 pouces t dia- 
mètre des roues dSmpulsinn, 5 pouces 1 ^^j 
diamètre des petite.N roncs, 3 pouces. 

Il y a 150 tubes, qui donnent 
une surface de chaleur de. . . 765 pieds. 

Boîte à feu en cuivre avec sur- 
face de chaleur de, ....,, 30 

Total de la surface de chaleur. 795 pieds. 

Longueur de la chaudière , y compris 
les boites a feu et i« Inrnée, 17 pieds; poids 
de la locomotive prête à fonction m i\ 15 
tonnes. 

Ritllway iiCuioit|iliéi*if|tieiii* 

Rapport di'S Commissaires. 

Les expériences qui ont été faites à 
Wormwood-Scrubs ont prouvé la possi- 
bilité de transportes des charges ennsîdé- 
rables à une distance île 40 inilles par 
heure au um.vîmum. 

Le 8 août 1840 (nous étions présents aux 
cïpéricuce>) , une charge de 13 tonnaux 
fut mise en mi>iivement d'après ce prin- 
cipe. La première épreuve donna pour 
résultat une vitesse moyenne de ^ milles 
par heure; la seconde, une vitesse de 19 
a '20 milles* 

Les li el 14 janvier 1842, conformé- 
ment aux in-îlnictioiïs de Votre Seignenriej 
nous Omes l'aire d'autres evpéricnce.s. Le 
poids était de cinq tonneaux : la plus 
grande vile^se qu'on obtint lut de 56 mdles 
par heure, dan* une partie des épreuves, 
et de 40 jiiille'f dans TaUti-e. 

La question de savoir si des trains de 
voitures peu \ eut être mis en mou%emenl 
au moyen île Ih pressitin atmosphérique 
n'est donc plus douteuse; les seuls points 
maintenant à examiner sont i 

1" Si ce principe est susceptible ir^tre 
av^niîigenseïiient itpp tiqué à aes distances 
plus considérables qu'un demi-mille, éten- 
due de La ligne expérimentale actuelle^ 

2" Les frais probables qu'entraîneraient 



la construction d*un railway sur ce prin- 
cipe et celle des appareils locomoteurs; 

3' 1/écononiie qui résulterait relative- 
ment de l'exploitation d'une pareille ligne» 
comparée avec les railway s desservis par 
les machines locomotives ; 

4" l^e degré de sûreté qu'offre le sy»^ 
terne atmosphérique comparé avec les au très 
systèmes. 

Afin dVblenir les données nécessaires 
poiii répondre à la première question , d 
était inoiipenhable de faire certaines expé- 
riences. rJous avons cru devoir eu mettre 
le délail a b sutte du Bapj»orl, dans Tap- 
pendtce, avec les déductions que nous eu 
avons lirées, Nous nous roulenierons d*in- 
diquer ici les couclusious auxi]uelle5 nou> 
M>mmes arrivés, savoir, que ce système esr 
susceptible d'une evtensioti avantageuse, 
et que, dans de certaines ïimiies, ï'écono» 
mie de ta mise en ceuvre s'accroît eu raison 
de l*étendiie el du diamètre du tuyau j aiji^i 
nous avons ob3er\é i|n'un tuyau de neuf 
pouces de diamètre, long d'un demi -mille, 
pour lequel il faut une force représentée 
par 41,4; doit, sur une étendue de irois 
milles, être suffi.%aurment alimentée par uue 
force représentée par 91, transportant, dans 
les deux cas, le nume poitls avec la même 
vitesse, c'est-à-dire 30 milles par heure j 
ainsi qu'un tuyau de la même étendue, 
mais d'un diamètre de dix-huit pouces, 
entraînant les courroies avec la même vi- 
tesse, mais supportant un poids quatre fois 
plus considérable, n'exige qu'une force re- 
présentée par 184, 

Il est toutefois une question importante' 
et que nous ne pouvons résoudre d'une 
manière satisfaisante, vu le mauvais état 
d'entretien dans lequel te trouve la ligTiir 
«xpérimen taie actuelle, savoir, li somme de 
résistancee qui s'oppose au mouvement du 
piston dans l'appared moteur, La ligne d« 
Wormwood-hcrubsj construite depuijil 
près de deux ans, el ne servant de temps 
en temps qu'il de rares expériences , ii*eit 
pas en bon état. Quant au remblai, a>;int 
eu beaucoup a souffrir du temps, il s*est 
écroulé et affaissé dans quelqucfi endroitâ^ 
d'où est résulté la toriion du tube moteur^ 
qui a cessé d^ctre parallèle aux raiU, Il eui 
été, dès lors, injuste de fixer nos donnée» 
sur la résistance, d'après des expériencfMi 
faites sur cette ligne \ or, comme d est treg 
nécessaire que la résiatance soit connue. 
nous recommandons qu'avant de construii^ 
sur ce principe des travaux étendus, il soit 
fait des expérience* convenai>les qui étaldii^ 
sent d'une manière exacte la somme de ré- 
sistance qu'on peut rencontrer daui des 
circonstances favorable.», c'estrà-dire, siii 
une ligne bien confectionnée, constamment 
exploitée, el avf*c des rails et un tuyau datwi 
im éiftt convenable de parallélisme. 

Si, dans de telle* etrconstancesj ai cuo- 
foriuéuifnt a*ii: prévision! de M, Saniuda^ 
on trouve tjue celte résistance n'excède 
pai 10 p. 100 di^ toute la force du justou, 
te résultat prouu ra beaucoup eu f;4veur 
de l*éconoujie des ligues construites d'après 
celttî méthode, et spécialleueui dç c<«*le> 
qui sont tri'S fréquentée.'» 

Nous arrivons main tenant aux fr;!!!! de 
construction. 

L<'s mventeuri, d»tis tesibrocNurrs ifit'iï^ 
oui mises en circulatioti, posent comnic in- 
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contcsfAïîes deux inlis que oous dû saunons 
itcimeUre sans icstriclioD. 

Us ais*?Dt d'abord qutî les raib eUinl dé- 
K*irras5ês d«^s lourdes machines îocomoti- I 
ve«, leur poids pourra âlre réduit consi- 1 
dérablemenL Nous cn^yous ic système 
iilraosphëriq ne susceptible de grands avftn- 
taces, mais rflueinenliition du poids des! 
rails, qui a sui\i le jierlVctionnement du ' 
*vslème des cbemius de fer, a été adopté , 
non seulement à cause de la force, mais 
aussi eu égard à la fermeté et à la bxile qui 
«n résultent, de la facilité qu'ils offrent 
dans le transport et la diminulion corres- 
pondatite des frai* dVnti-etieos des ma- 
cbmes et voiîures. 

Un autre fait contestable est b manière 
dont on évabie la réduclicm des frais pour 
Us déblais et rempïais. Les inventeurs a*- 
sureut que, n'ayant pas à f^ire fonctionner 
des machines locomotives sur une surface 
plane, ils pourront introduire des peuïes 
plus consicférables que sur les autres che- 
mins de feri qu'une grande parité de la 
force d'une lourde machine loc.«n»ottve est 
dépensée a vaincre sa propre pesanteur et 
sa résistance en gravissant des terrains in- 
cimési ce qui est assurément vrai; mais ce 
qui est vrai égîilemenl, c^st qu'avec le prin- 
cipe atmosphérique toute la tbi^r> addition- 
uelle 5*exerce sur le poids lui-même. C'est 
là indubitablement un avantage, mais dont 
Vimportanoe, a noire avis, a été beaucoup 
exagérée. 

Les inventeurs proposent de mettre en 
œuvre sur des plans inclinés, au moyen de 
tuyaux plus larges, mais cela impliquerait 
nécessité d'arrêter les trains au pieds des 
surfaces planes, et d'avoir encore a sur- 
monter l'inertie du çoids. Il j aurait, dans 
iùs deux cos^ perte de temps. 

Quant aux frais d'établissement des ap- 
pareils locomoteurs, Utie ligne desservie 
p<ir des machines locomotives devrait, 
pour être bien pourvue, avoir une ma- 
cbine addilïonnelle par mille. Ce mode 
d'exploitation eiigerart des depuis d'i-au, ma- 
chines fixes, ateliers de réparation, etc., etc. 
Nous avons maintenant a nlacer en re- 
gard les frais de construction du long tujrau 
creux et de la soupape, et d'une m«cbme 
puissante placée sur la route a chaque m 
tnrvalle de trois milles. 

Relativement a ce^ frais, M. Samuda r 
fourni l'évalualinn sui^-ante pour la eon- 
slruclion d'un railwaj atmosphérique d'une 
étendue de trois milles sur une surface 
plane, ladite évaluation calculée sur un 
poids de 30 tonneaux trBns(Mirté avec une 
vitesse de 30 milles par heure , 
Le tuyau principal, 12 pou- 
ces de diamètre, pesant par 
yard î quintaux, 3 quarters, 9 
livres^ multiplié par 5,^80 
yards, égale 747 tonneaux, 4 
quintaux, à 7 liv. ah iO s. par 

tonneau - 5,W>4Lst, 

Coostruchon du chrmin , 
pose des tuyaux, soupapes, 
U.i SmilUi, k 1,500 W SI. 

par mille *»^ 

Machines, pompe h air, etc. 2,000 



vaux. Nous proposerions cependant un 
chiflfre plus élevé. 



La communication par la vapeur entre 
Naples et la Sicile, est aujourd'hui régulié- 
reineut desservie par les bateaux de la 
compagnie. Tous les mardis et vendredis, 
à quatre heures de relevée, les bateaux 
partent de i^Mples pour aller à Palerroe, et 
tous les lundis cl jeudis, a trois heures de 
relevée, ils quittent iMerme pour revenir 
a Naples. La ciMumunication par la vapeur 
sera très incessammeut établie entre cette 
ville et Messine, et un Iroisii-ine bateau royal 
longera les côtes de Sicile, l^s urtx sont, 
pour la meilleure chambre, de 6 ducats ; 
pour la seconde, de i ducats i pour le pout, 
1 ducat 50 gr. Les soldats ne nayerout que 
80 gr. 1-e nouveau bateau de la c*)iiipagnie 
de Nanles, V£rcolan(, le compagnon du 
Mongihelh, est an ivé aujourd'hui d'An- 
gleterre. Dimanche dernier, le MomgiheUo 
fit une excursion jusqu'à Caprée, ayant à 
bord 300 passagers tous étrangers, parmi 
lesquels un remarquait son altesse rojak 
le prince Frédéric de Prusse. Celle tour- 
née, favorisée par le temps, qui, à Teicep- 
liou de deux jours, lut constamment be.iu 
depuis le 1" février, fut pleine de charme. 
Le 5 avril, le Fr&n^ois Iv paMÎra nuur 
faire le tour de toute la Sicile \ il abordera, 
dans le cours du voyage, dans les villes sui- 
vantes : Palerme, Trapani {avec Séjestc), 
Girgente, Malti?, Syracuse, Citane, T.ior- 
mine. Messine et l'île de Slioboli* Celte 
tournée s'accomplira en dix-huit jours. Le 
prix du passage est hxé à 70 ducats. La 
nouvelle rtmte de Castellamnre à Snrenie 
est auj.iurd*hui complètement achevée et 
fait Tadmiration de chacun. Elle sera 
d'une grande commodité pour les nt^m- 
breux étrangers qui visileutSorente peiidanl 
l'été. (^ïuaod le rail-way de Casleilauiare 
sera terminé, le voyage de Sorrenle à Na* 
pies se fera en deux heure* et demie, l;uidis 
qu'aujourd'hui on ne met pi*s moins de six 
heures pour l'accomplir, encore faui-il faire 
la moitié de la louiei cheval. Le roi et U 
reine conlinueni de résider à Caserta. Les 
travaux du port de Caslelbiiiiare ui»rcbeul 
activement; on sait que l'imention de Sa 
Majesté est d*y transporter l'arsenal de la 
marine royale. Les travaux avancent avec 
d'autant plus d'aclivilé, que la m^^nnc doit 
recevoir un accroisseuient consi dé r;ible. La 
construction d*uu bon port sur i'Adrîali- 
quo est généralement souhailée; le besoin 
ï'en fiiit sentir de plus en plus, et cepen* 
dant Ton n'y s^nge pas encore. 

— \Jnbatt'ati-nwn,%tre sera incêssatinuenl 
lancé a Londonderry; il portera 1,300 ton- 
neaux de cargaison, sans compter ses ma- 
chines, et 700 tonneaux de charbon. Le 
pont tout entier est i-éservé aux | passagers. 
Le poiU supérieur sera percé de 14 ca- 
nons. 

Tous les connaisseurs, en tait d'*rcbitec- 
lurenavale^ qui l'ont vu, ont admiré son 
port magnilique. 



TéuL IÎJé4Lst. 
lia forG« dt U macbiQ^ gst d« 4^ che- 



(do IiaiL-WàV-TIMïS). 

n Les Français ool »iii proverbe qui c«- 



racténse ii mcrvedle leur commune Iwin 
tude : Contredire^ c'est quetqu^efois frap- 
pt*r à une porte pour savoir s'il y a quel- 
qu'un dam la maiton. L'opinion d'iu« 
humme qui se contredit n'irapbque pas ot- 
cessairemcul selon eux une ouposiUon prr 
sunnelle, il n'y voient simpIcmeiU ^ue Ir 
désir de peser et de discuter U portée «if 
ses arguments. Quelques-unes de mes prt- 
cédcntes lellrcs n*i*yant pas ùU\ *QU3 <i 
rapport^ comprises, je flésire donner de 
mes mulifs une explication qui facilitera l'ui^ 
lelligeucc de* remarques «lu'îl me reste .• 
faire, car si l'on considère mes observatiou» 
conune le résultat d'un esorit d*opp*^sjtiou, 
undis qu'en réiililé, je ne lais «jue défendrr 
mes opinions pisounelles contre les obj««- 
lÉons qu'on leur a c>|»posées, je risquerii* 
beaucoup plus, ii défaut d'utie telle expU- 
cation dnns le présent cas, de n'être pi» 
compris* 

Des SIX compagnies de rail-wtifS qui ont 
appuyé l'usage des machines a stx rooe*, 
une ou deux s<?ulemeut ont présenté dr> 
observations générales, d'ailleui^ peu noro- 
breuses, à ce sujet. La compagnie Ue Mat»- 
chesterei de Birmingham est la seuW> vrai 
dire, qui ait bien compris les ntisons or 
préférer les machines à six roues. M, Buck, 
rinyeuieur de b compagnie, ayaot douo* 
sur cette question un mémoire approfandi. 
Je vais examiner les motifs quV>o alU^ne 
pour cette préférooce, en commença 'it par 
présenter les arguments de M- Buck, qttc f 
discuterai ensuite successivement. 

!* Les machines à six roues sont d*iui* 
beaucoup plus grande longueur d'où il ré- 
sulte évidemmeul qu'on reDContranl uur 
inégalité sur la surlace des railï, l'anjjle as- 
cendant et descendant éprouvera une ûinu- 
minution en raison in>erse de la distance 
comprise entre les essieux de devant etceiu 
d** derrière, et celte dtsUioce qui, dans Ui 
machines nrdinaires à quatre roues, est de 
5 pieds 9 pouces a 6 pieds, s'élevanl dans 
les machines^ siï roues les mieux confec- 
tionnées jusqu'à 12 pieds, il s'ensuit que eet 
anijlc sera diminué de moitié. Nous voyons, 
dès lors, que les deux machines, ruulaoi 
avec la même i-apidité et renc* mirant U 
même inégalité » Tuoe tuoins longue de 
tiipitié que l'autre, franchira Pubstacle eu 
moitié mnins de temps, Tanglc ascendant 
tt desceudiinl étant douhle ; le choc ser> 
diMic quatre fois plus ^rvtuA dans une pe- 
Ole machine que dans uue longue* 

Il résulte d'un pareil niisonoemenl qi»e 
le iremblement vertical delà mac bine est 
supposé provenir uniquement des dévia- 
tions angulaires qu'elle éprouverait sur ud* 
ligne parl'aitement burîiontale. Ladite ma- 
chine, simplement mesurée dans une posi- 
tion slalisïique, ce qui, dans l'espèce esi 
crronué, car l'angle qu'une machine, dans 
de telles conditions, formerait sur une li- 
gne parfaitement horiïoutale, serait beau- 
coup trop petit pour olî'rir dans la pratique 
un résultai appréciable* Par ces mots, «ik*- 
gaUîe sur ta surtnce det raiU» )*eDteiiils 
quelque défaut dans les joints des raib qui 
rendmit un d'eux un peu plus âevé qur 
Paulrei si ce défaut est d'un huitiènie « 
pouce, Pançle formé par une macbioe a six 
roues n'a Item dra pas un vingtième de de- 
gré . mfcis si rinégalité sur Ja sur&ce dti 
rails provient 4e i'afl&isfemeul ioé^l dd 
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dés, et aa"*uop cJes dt^ux roues se trouve d'un 
[Kïuce pluâêlexée que l'autre^ Taugle formé 
mir lu machine (à six roues) sera environ 
d'un qii»tof-zièinc de degré ; daos les deux 
cus^ h di'viulïoti esi Leiiucuup irop faible 
[lourétre aucunement apr^cJablc, Tout ce 
«|Ui vietïl «liiuile sur le choc, qai e«t quatre 
t'uiâ plus tort pour une petite machine que 
pour ime longue, e^t uecesfatretiieDt une 
erreur, car le raison neuient est basé sur la 
mesure de l*atig)e, supposée U machine 
diius une posîiion statique, tandis qu'U 
latJiiit considérer toute la question comme 
un etlet de dynamique* 

Le tremblement niiprimë a uoe macbioe 
serait pre5i|ue inappréciable si Von em- 
ployait |)0Uf le calculer le système ici indi- 
qué* En réalité, ce tremblement provient 
preaque entiorement d'une cau&e beaucoup 
plus puissante, savoir : le frappement de 
ta roue de )a machine contre rinëg^licé 
qu'oirrent les jomtures des rails ; la force du 
coup étant le poids de la machine et Tan- 
glc de rétlexion étant égal à Tangle d^inci- 
dence, que toute la masse de la machine, 
supposée dans son centre de gravité, forme 
aTec l'ob^ade contre lequef elle frappe. 
ilet angle sera plus grand dans les machi. 
nés a qUFitre rnnes que dans celions a six, et 
l'on n*a Jamais me que le Ircmbltment ver- 
tical ne soit plus grand dans les unes que 
dans les autres ; mais la différeuce n'est pas 
si gi-andc que Ta prétendu M, Buck, 1 1 ne 

Êrovient pas de la cause qu^il a indiquée. 
bns une machine à siic roues^ l'angle que 
le centre de gravité de toute h masse for^ 
roerail pour un défaut dans les joints des 
niils^ tel que nous l'avons suppcrsé, serait 
environ de quarante degrés; nous avons vu 
atie dans l'h^-pothèsede M. Buck, il attein- 
arail seulement à nn vingtième de degré; 
cm«Dt à l'effet produit* il eî>t probablement 
dans It même propnrtinn. L'effet de cette 
réfle\iû[i dans un ati.;le riu^ct élevé est, 
ainsi que je Tai déjà observé dans une pré- 
cédente lettre, conlrebalaucë par la force 
de gravite , aulremeut la secou>se serait 
énorme. 

Si la machine ù qii:(tre r6ui^ est d^uiie 
force égale à celle de hi machine it six 
roues et d'une solidité proportionnée, bi 
pesanteur sera telle que chaque paire de 
roues aura à snj» porter une rh<irgc plus 
considérable que rinns les m»ie bines à six 
loues. Cl" qui produit par conséquent unr 
courbure plu.H grande dans les r«iib et un 
affaisse nient plus c^tusidérable dans le tbe* 



Si 1*011 s'en rajmorre aux docnincnis 
préiCQtés par quelques compagnies, un 
trouvera que cette opinion est erronée, car 
prenant pour le cas présetil nut^ machine 
d*un cjbndre de ti^iie [Mmcc^, le poids 
que les roues auront à supporter sera presr 
une le mènïc liansles deux espèces de ma- 
chtnes, ainsi quSI résulte des documents des 
compagnies de BngKton, de Londres, de 
Birmingham, de Liverpool et de Manches* 
ter et ae quelques ;mtrcs qui ont» a\ec de* 
détails particubers, donné la pesanteur de 
leurs machines. 

Une machine à quatre roue« , semblable 
h mk tahûtiret k quatre pieds^ placée sur 
une surface non entièrement plane (comme 
des rails en mauvais état), sert supportée 



p^r deux noiiiis seulement, savoir, par une 
roue de devant et une de derrière, et va- 
cillera librement. Supposant ensuite que 
la distance comprise entre les essieux est de 
six piedj , les rads ayant conservé h ur 
distance ordinaire, la machine se balan- 
cera sur une diagonale de 7 pieds 9 pouces. 
Mais les jnégalilés qui se rencuntreiontsur 
les rails dans Tespnce compris eutie les 
essieui de devant et ceux de derrière dVne 
machine a quatre roues étant dans le cas 
d'une machine a si.v roues traversées pur 
lioe paite de roues intermédiaires fixées 
daiisla ujênie. 

Le balancemtnt dès-lnrs se trouve pres- 



que eiilicreraeol arrêté et prévenu, la jjres* 
sion étant transportée de la première dm- 
goniile a la seconde < 



Sur quelle autorité s^appuie le balance- 
ment diagonal, c'est ce cfont je m*inquièle 
fort peu, mais il est évidemment basé sur 
deux suppositioïjs erronées, savoir : l'en- 
tière inelasticité de la machine et la con- 
dition statique^ au lieu quVn réalité^ c'est 
sa parfaite élasticité et ses elTels variés de 
dynamique qui le produbent, 1! est impos- 
sible d'adjiiettif.' comme mou \e ment prin- 
cipal le balancement ici décrit ^ et s'd 
existe réellement, il ne peut prévenir de la 
cause qu'on a indiqué**, nmh ^enlcnJenl du 
trenibb'nient \ertical et de roscillation 
transversale. !Nous supposerons, comme on 
vient de le faire, qu'une machine ii quatre 
roues se lient diagonalemcnt sur deux 
roues, et que les deux a-ities ne touchent 
pus les rails, dont l'un est plus bas qui* 
rautrc d'un pouce, ce qui, conformément 
a la tbéonr précédeinmeiil exposée, cause- 
serait à la machine un balancement diago- 
noL l>a force qui causerait le balancement 
diagonal est évidemment reflbrl de la gra* 
vite agissant sur le plus pesant des oeuji: 
bouts restés ainsi sans point d'appui^ et la 
vitesse avtc laiiuelle la machine lninchir:iit 
la distance supposée d'un pouce (ou .0833 
d'un pied) serait, sa\oîr ( 16 X .0833) :z:4 
X*3^6r= 1.154 pieds par seconde, en 
supposant toutefois l'action égale à Li force 
ordinaire de la 'chute des corps. Mhîs elle 
ne tombera pas avec celte iiipidité, sa force 
gravitante étant seulement com|Mraf)le à la 
vitesse a\ec laquelle desettid le plus lourd 
de deux poids inégaiLx sujpeudus k une 
poulie par une corde, Mainteuant, si la ma- 
chine pèse dix tonneaux, et nous suppo- 
sons que jnomentauémeut ta moitié du poids 
n'est pas supportée et qne les bouts oscil- 
lants pèsent respectivement de ^ tonneaux 
f 4 à i tonneaux 3 4, on obtiendra la vi- 
tesse de la cbnte en multipliant la vitesse 
ci-dessus indiquée avec Li difTérenee de ces 
nombres, oti , 

^75 2.t;.% 
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Sîeds par seconde. Dooc le plus pesant des 
ewt I>out« de la machine resté sans puiut 
d'appui tombera de la hauteur d^uo pouce 
en t1 secondes ; et si nous supposons à la 
m:ichine une vitesse de^ milles par heure, 
elle aura dans cette période de temps Iran- 
chi an espace de ^ pieds. 11 est donc évi- 
dent qa*aTant que le moindre babmcenient 
puisse avoir lieu ainsi, la mscfaiiie aura si 
eomplètMneiit changé sa position que tou- 
tes les conditions voulues seront altérées et 



Tefïet neutralisé. IJ est inutile de faire re' 
ma^rquer en outre que T opinion de ceuj 
qui prétendent que les machines à su roue» 
seront exemples du mouvement de vacUla- 
li<m, la pression étant transportée de la pre- 
mière diagonale à la seconde est dénut^ de 
tout fondement. Aucun transport de mou- 
VL-nient ne peut avoir ïaeu de celte sorte 
sans réaction, et si ce transport peut avoir 
heu comme on le suppose, les deux diago- 
nales doivent se mouvoir dans des direc- 
tions opposées dans le même temps et avec 
la même force, et produire dès-lors un 
double mouvement dans la inachine. 

Le coup des vofmetting-rods tend dans 
chaque partie de la révolution, excepté au 
nmment qu'ils se trouvent dans une posi- 
lion honïontale, à jeter hors des rails les 
mues ih devant, et agissant avec une va- 
riable inîensiléj allernati\enjent sur chaque 
côté de la niachjne, tendant à produire une 
secousse. 

L'eflet des amnectiitf-rods , en produi- 
sant cette secouse, ou plus proprement cr 
mouvement d'ondulation, doit'étreplus con- 
sidérable, selon qu'ils sont plus éloignés de 
la ligné centrale ou de l'essieu de la ma- 
chine, et connnela distance des cotmec/tV^cr- 
rads du centre de la machine est seulement 
de dix pouces dans les machines â quatre 
roues et qu'elle est de vingt pouces dans 
celles a six roues, il est clair que les avan- 
tages relatifs de ces deux espèces de ma- 
chines sûot précisément le contraire de er 
qui est ici avancé. 

Dans les machines ti quatre roues, les 
roues trainanies fdrivlng) sont nécefisaîre- 
ment celles de derrière, doù il résulte 
qu'on peut faire la même objection au 
n>ode d'appliquer la force motrice- a la ma- 
chine elle-même, qui, étant placée derrière, 
doit pousser le train devant elle. 

Nous puMions les changemenu d'heui «s 
de départ des convois du chemin de fer de 
Belgique, pendant la période de transition 
qui commencera le 21 du courant j il y 
aura sur les lignes du Nord , de l'Ouest 
et de TKst, ooie départs de Bruxelles, sa* 
voir : a 7 heures 15 minutes, Anvers j 7 
heures 30 minutes, Liège, et St-Trond j !0 
heures 45 minutes. Gand; li heures, An- 
vers ; 11 heures 15 minutes, Liège m St- 
Trond j 3 heures 30 minutes , de relevée 
Gsnd, Ostende et Courtrai ; 4 heures 15 
minutes Anvers; 4 heures 30 minut., Li#W 
et St-Trond: 6 heures, Gand ; 7 heures 15 
minutes^ Anvers. Et sur la hgne du Midi, 
trois départs pour Mons : a 7 heures, a 10 
heures àO minutes, du matin, etii 5 heures 
du soir. 

Les départs di Mons puur Bniselles 
étant fixés à B ii. f5 10 h. 45 du matm 
rt 5 h. 45 du suir, celui île !0 h, 45 pourra 
prendre la malle-estafette dont l'arrivée à 
Mons a normalletifent lieu entre iÔ hé et 
10 h, 30. 

^Iialiiitlqiie. 

1^ toul général du procfuit des nseetles 
sur nos chemins de 1er, pendant le riom de 
janvier dernier a été de 459,473 fr, 9i c 
qui se paHageot en 2&4,95ë frv $5 c. po«; 
Je» wyageurs, et 504^7 fr. 27 c |»our 
tes marchandises. Le mok de janvier de 
rasnée préeédente n*avait ' 
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rcf'ftle de 3lîf.OO0 fr. I^a coinpaiiiiàoii 
constate donc une augiucntulioo de 1 10,000 
en Taxeurde \M*Ï (48,000 fr. sur les voyii- 
geurs, de 6^,000 l'r. sur les tniitctiHiidise;»), 

Voici luumienaDl b répartilîon de la ré- 
cite 459,493 fr., eutrc les di versets statiuns : 



Receile* 


Va\ià<^\tri^, 


Mar(b:iiMJi»a«<, TutaL 


âur 




liaguge^ert 


* 


fIfUTclIcs ^stat 








du NordJ. . . 


h\J±\ ^ 


ti,^U 54 


74.471 H 


Uruxi'lk'» fslal 








diJ Mi«ii ), . 


U.»!2U 6U 


i,5îi* 41 


18,904 91 


Anveri . . .. . 


i5.m*l tlj 


A^.^Ti m 


76.368 25 


km , , , . 


18,-51 no 


:^o iâ: r.j 


mj-r, (y* 


Gand , . 


._>» 5<J 


î 1,654 IH 


41;9<Î5 l-i 


Loii\air* , 


-i, Î5 


15,î«Gâ 42 


«6,9«1> 67 


0«A«Qde. , . . 


î,;oi *) 


I5.n.nii 71 


1L3I4 91 


Miliiieft. . . . 


U.bUil 50 


5,5 il 85 


n,9ii 55 


Courtrai. . . , 


liJKiT «5 


5.5Î1 66 


17,588 91 


Bruges . , , 


I0,8.'>2 45 


2,35i 5'» 


I5,îi47 8i 


Termotide, . , 


6.688 « 


5.29€ 45 


ll,9Sl 45 


Moiji ..... 


9,686 > 


1 ,649 8!» 


U.53T 82 


Tirleroonl. , . 


6,0^9 54J 


5.025 75 


ll,U7j 25 


Saiui-Troiid. . 


4,on 75 


5/J75 3 » 


7.053 14 


Autres stalionfi 51,tSi «0 


14.1012 57 


45,885 17 



Le Moniteur conùtnt Tétai rëcajjitulMif 
par stations du uiou\ement des voyageurs, 
engages et marcliaiidisrs, ainsi que du inuu- 
ta»t des recettes elTec tuées d« \'' au 28 fé- 
vrier 1842. La recette totale a été de 
463,689 fr. 31 c, dont 274,822 Ir. 12 c, 
*ur !e& voyageurs , et 179,356 fr. sur les 
marchandises. Voici le tableau de la ré- 
paiiition entre les principales stations : 



BriisteUcA (»tat. 

du Nord)- . . 
UruneUts Uvéï. 

du MidO . . . 

ÀDverê 

An! 

Gitml , * ^ . . 
Louvaia > . , . 
Osteiidc , . . 
Miiliup» ... 
Co rirai . . . 

Tcnooinlc- . ■ 

Aons 

Tirlcmon! . . * 
Siiiil'Tronil . » 



Voy.'»geujs. Marthand^sA!», Toi.*l. 
Liagiigei» ett:. 



57.0i5 55 !9,i97 73 76,584 88 



16J5B u 
2tkU5T o 

m551 73 
50,881 •• 
15.1^8 15 

7.7 i5 16 
14,958 15 
15,^58 S5 
11.421 66 

7,089 r^ 
il, 474 Tr. 

6,559 2.% 

4,784 * 



5,089 71 

39.740 76 

45,784 01 

t2.52U 41 

15,tl5 01 

11,578 n 

5,576 91 

i,651 03 

1,861 Ok 

2,775 m 

2,35V 81 

5.261 - 

8.58^ 36 



21.1160 10 
68,854 2i> 
65,193 52 
41,626 91 
2?>,0!C* 5<i 

18 857 r.y 

18,865 li 
18,665 15 
13 654 ;4 

9,î»i>9 78 
I4J27 19 
11,956 H 

8,324 15 



Parmi les staliotts qui ne figurent pas 
au tableau tiuî précède, et qui onl procluit 
une lomnic globale de 50,000 U\ ; plusieurs 
se font remarquer p^r une recette iiès*fai- 
ble. Ainsi la station de HaosbeLe ligure au 
Moniteur pour une recette totale (voya- 
geurs et marchandise*) de 90 fr. le c, ou 
3 fr* par jour; la station de Machelen pour 
16 fr, 65 c, ou 50 c. par jour , celle d (Jl* 
lene pour 36 fr. 85 c*; celle de Gingebm 
pour 75 fr. 70 c*\ eu fin celle de Velin pour 
42 fr. 24 c. Le nombre total des stations 
est de ciuquaute^iuq. 

Ostende^ le meilleur port de la Manche 
pour Je trajet entre Londres et le conti- 
nent ^ est devenu la victime du monopole 
défaillant et épuisé de la soeiélé gcuérale 
anglaise des bateauï k vapeur. Notre che- 
mio de fer ne profite pas a être relié avec 
la mer par la ligne d'Ostende. Les mar- 
chaDdises sont expédiées pour Londrei par 
Rotterdam ^ et les passagers arrivent sur le 
continent par des ports français* 

La Belgique, tant qu'elle permettra à la 
compagnie anglaise d*eiploiter exclusÎTe* 
ment la mer de ce côté, ressemblera un peu 
à sa homme qui ^ ajrant construit une belle 



maison , en confie la clé à un autre ^ lequel 
ne se souciera pas de lui en ouvrir la porte. 
1^ cûrrespondance par bateau.\ a vapeur 
ett ^ du coté de U mer , la véritable clé de 
nos chemins de fer. 

U paraît décidé que, définitivement, le 
service des marchandises se fera sur U^i 
plans incbnés d*Ans, à partir du 1" avril 
prochain , et que l'inauguration de la sta- 
tion des Guillemains, â Liège, pour le ser* 
vice des voyageurs , aura lieu le 1" mai. La 
ville de Liège se propose de donner à celte 
occasion des fêtes Lrill;tntes, S'il en est 
ainsi, il faut l^liciter Tadministralion d^*- 
voir choisi une époque aussi favorable sous 
tous les rapports. 



Dans notre numéro du 12 février, en fai- 
sant allasion à quelques remarques relatives 
aux entreprises de chemins de fer conte- 
nues dans un juurnal de Londres, le Rail- 
w«y*l/rt^a^me,e\ ce lït^nte publication , nous 
observions que plusieurs causes s'étaient 
réunies pour décourager les actionnaires 
des coinpagnies des chemins de fer d'Ao- 
gleterre et du continent , oîi beaucoup de 
personnes semblaient ne pas s'a perci- voir 
que de tous les pays d'Europe la France 
est celui qui , à Tégard des chemins de 1er, 
se trouve dans la position la plus la vu râ- 
ble, ^otre estîmaole confrère , dans son 
dernier numéro , semble penser que nniis 
nous trompions dûins nos oJbsei'vaiions rela-^ 
livem<'nt a une citation du Rnilwa^ Maga- 
zine h laquelle nous faisions allusion , et il 
nie qy*aucun découragement se sisit emparé 
des actionnaires dans les compagnies de 
chemin de fer en Angieterre, Nous pouvons 
lui certifier que notre intention n*ét*it nul- 
lement de faire peser sur lui la responsabi- 
lilé de nos propres observations , et nous 
apprenons avec plaisir que nous étions dans 
Terreur, quant an découragement que nous 
avons dit exister paimt ces action naires. Il 
ajoute qu'il difftTe d'opinion avec nous sur 
la supéiiorité des avant^tges que préseule 
dans ce pays-ci le placement des capitaux 
dans les chemins de 1er; sur ce point, 
qu^îl nous soit pei*mis de nous en tenir fer- 
mement ^ ce que nous avons dit dans l'ar^ 
tîcle en queilton» 



TAHIËTËIi. 



Le célèbre ingénieur M* Brune l a passé 
par Paris il y a quelques jours pour se ren* 
are à Gênes, où il est appelé pour la cons- 
truction d'un chemin de ter de cette ville à 

Turin. 



PaiHirê en bolis. 

On écrit de Nièvre : Un système de pa- 
vage en bois vient d'être tenté u Ne\crs 
sous la direction de M* Frissard , iugéuieur 
en chef du déparieaient. Quelques mètres 
de ce pavage ont été faits sur ta route de 
Prémery, qui se trouve en face de la direc- 
tion de la fonderie royale. On ne saurait 
encore prévoir quel sera le résultat de cet 
essai, mais il serait a désirer qu'il réussit, 
car ce système repose sur des bases qui 
réunissent a une grande simplicité beau- 
coup d^économie. Il diMere donc, sous ce 
double rapport^ du système appliqué a Pa* 
ris y qui exige une main-d'œuvre nabile et 
chère, et une quantité plus grande de ma- 
tière première. 



>ous tiendrons nus lecteurs siu couraal 
des suites de cette mnovation, dont le suc- 
cès il ara nécessaire ment une heureuse m- 
Huence sur un dt-s principaux praduiu de 
notre pays. 

Afttronoitsle. 

Le célèbre astronome^ M, llansen , « dé- 
CiMivert deux nouvelles équations dans k 
mouvement de la pLinete llerscliell. L'une 
de ces équations a une période de 1,600 
ans, et Tautre de 8:J environ* 

La première équation a , au maximam, 
une valeur d*environ 37,5 sec , et Tautrc 
de 7,6 sec ; m.tis il ne voudrait pas répon- 
dre de leur exactitude à la section 2, 

EléiMlâoti de PiirlH tau -demm» 
lits iilveMu tle l*Oe^s%ii, 

Il partit, d'après les »q*ér«tious de géo- 
désie et de mvellemenl dirt-ct, que le wétv 
de récheile hydrométrique du Font de la 
Ton ruelle est de 26,25 mètres au-dcSBus 

du niveau moyeu de rOcéan. 

Oxldiilliin den mllu Mur le* 
etiemliiM de fer. 

M. Nusmtth , de Manchester, a écrit a 
M. Aragu pour lui dii^e que les raiU . sur 
lestpiels les convois ne passent que d'un 
càxé , ne s'oxident pas d'une manière sen- 
sible i mais lorsque les convois passent dtt 
deux cdlés, ils s'oiident rapidemcjit. .4insi, 
dit- il ^ les rails de Black wall s'oxident très- 
vite , tandis que ceux de Lîverpool et de 
Manchester ne se sont presque pas oxidéi 
depuis sept ans. 11 suppose que <:e phéno* 
mené est produit par Téleclricité , miii 
n'est-il pas plus probable qu'il provient de 
la difTérence des deux atmosphères; de plus, 
l'atmosphère étant très-humide près oe 1» 
Tamise , ik doivent nécessairement être im- 
p régnés d'une grande portion de soufo 

tiro venant de l'inimense quan|ilé de char- 
>un i^ui s'y consume. 

Éliiallelt«^ de Is» %sa|seue. 

Dans l'ouvrage intitulé : ConnnissamCf 
des temps f/ùur 1842, M. Bist a donné U 
formule suivante , pour trouver la force 
élastique de la v;ipeur en connexion a^rc 
iVau qui la produit, savoir : 
X r 
1=A^B h -Le 
t 
où at^tO" plus t. 

A— 5.%1 31:1:1025 .VJ 
log B— LS245068B193 
logB=:0.741 1095! 837 
b=-0.013097342t>5l 
c=^ ^0,0021 25 t05tt43 

et ce sont les degrés centigrades d'un ther- 
momètre *î air cm du thermomètre ordi- 
naire réduit à l'état de thermomètre ià air, 
selon les eipériences de Dulong et Petit. 

— Le 6 au matin , on a trouvé sur les 
rails de Manchester à l^-ecds un garde qui 
avait la tête horriblement fracassée. La 
veille, en partant de la station de Brig- 
house f il se trouvait à son poste sur une 
voiture de marchandises. On suppose qu'il 
se sera endormi pendant U travQrséei B 
était père de f^i mille. _ 

Le Directeur-gérmt.V. L. WHITtLCX^K. 
Ar^ntcuil, Imprimerie de Maac-Avssfc 




MIL DEUHËfflll DE FER 

pnr»liif»Hiit deux fols |far niolM. 




A rAnis , 
An ii^ge de 1« Société, 

Sur H'-D'-àif-OtctoiTff, 26* 




lie MM le* fièranl? el footbleurf dcs^ compagnie* de Ckemûii de fer, Mines, cit., do lui adfi»*jer» frniK't», iiti «empl 
1 docunieui rcL-iuf» à ta tiai^sauee, au dévf luj>jH^eut el à b marclic du leur» compagui^*, pour tjuViJc !i>* pulplu- daiu I* 



L'AdfTiiniilralioti ion 
•taillis , cl de lotis le» documeus 
Chtmint de fer, soit c(* lolalité , ioil par exlraH» 



AB0!V !V Ëiri £ \Tn t 

PAPIS. ^ 

fA» A^ 15 fr. 

SIX MOIS. . , * , . 8 fr» 
DÉPARTIiMENTS. 
UN Aiy. . • . . . . 16 tV. 50 

5I1C MOIS 9 fr. 

»QfSê 

LcB Kiiff ;jut *oiil ouvert» de «ew/ k 
c/»^ Iteurc^. 

bire de leur» 

e Journal dtt 



DlmAiiclie i"^' Mal lSi9* 



iflapa f si bcritas et preoalebit. 



Numéro 9* 



Wous n'avons point h nom préoccuper 
des considéraûotis de politique inlëricuiT 
quîofit pu, jusqu'à ce jour, eitercer leur in- 
flueDce sur la question des chemins de fer ; 
il j A iongtcmps que tous les échoi de U 
i>resse parisienne retentissent ii ce propos 
d'accusatioDs et de pLûntes que, grâce k 
Dieu^ nous n'avons pas mission de Juger. 
Depuis quinze jours surtout, il s'est élevé 
contre le projet de loi ministériel el contre 
les couclusions du rapport de M. Dufaure 
une universalité de réprobation à laquelle 
nous n'avons pas le droit de nous joindre j 
mais loin de nous plaindre des entraxes lé- 
gales qui nous circonscrivent dans la partie 
toute pratique de la question, nous profi- 
lous a\ec empressement de notre position 
spéciale, pour laisser de côtelés complica- 
tions infinies qui naissent des préteii lions 



et en même lemps si complexe, s'égarent 
dans les anicndenaenls et s'épuisent en ef- 
forts infructueux. 

Mais pour que le travail de M. Dufaure 
produise réellement tout le biea que l'on 
en peut tirer, il ne suffit pas, à notre avis, 
de le lire avec prccipiLition et d'en adop- 
ter purement el simplement les conséquent 
ces directes et apparentes, il faut fouiller 
plus pro rondement sous les paroles du rnp- 
porteur pour trouver la pensée véritable, la 
pensée personnelle de Thorome pratique 
qui a prêté Si ce ti^ va il réclat de son stjle 
et l'autorité de son nom. Et, en effet, n'ou- 
blions pas que dans la commission chargée 
dVjtaminer le projet de loi prosenlé par M. 
Teste, il n'ja pas toujours eu unanimité de 
résolu lions j nVublions pas queM. Dulaure, 
cliiirijé de l'urmulcr Tavis de la majorité, a 



locales et des besoins clc€tor.iU]t; nous en I dd se placer à un point de vue qui n'était 



profitons pour jeter mu milieu de cette im- 
mense discussion, quelques paroles que 
personne ne saurait accuser de partia- 
lité. 

Disons d'abord que le rapport de M, Du- 
taure est rédigé avec tout le tali nt, toute 
la lucidité que l'on avait le droit d'^tten- 
ilre de riionoi'able rapporteur* C'est un 
li^vail plein d*intérêt, un document pré- 
cieux qui, nous l'espérons du moini^ four- 
nira a la discussion oratoire des conclusions 
précises, et ne permettra pas que les cbam- 
J>i-es appelées à voter une loi si importante 



pHS te sien, et souvent imposer sUence à 
ses propres convictions. Ceci convenu, il ne 
faut plus que de rattentlon pour compren- 
dre les graves enseignements du rapport. 

La première partie de ce travail est con- 
sacrée à des considérations générales sur la 
nécessité de compléter noti-c système de 
communication par la création des chemins 
de fer. Sur ce point, tout le monde est d'ac- 
cord, k l'exception peut-être de quelques 
esprits timorés qui s'épouvantent à chaque 
pas que fait l'humanité* îl semble donc 
que l'on puisse, sans trop d'inconvénicni, 



passer légèrement sur cette première par- 
tie. Cependant elle contient tout d'abord 
une phrase qui révèle au moins de tristes 
pré occultations. Au moment de douner son 
opinion, la commission éprouve le besoin 
de faire sa propre apologie ^ elle aDîrme 
que, dégagée de toutes prétenti*ms privées 
ou locales, elle appréciera au point de vue 
le plus général le projet de loi soumis ii ta 
chambre, elle s'excuse, auprès des intérêts 
particuliers, de n*avoir pu leur donner â 
tou5 une place dans le projet de la com- 
mission. 

Certes, vtàlà une protestation bien et range, 
ou une ironie bien iiignisér. <^*est la dessus 
que vont se développer Iva conclmious et 
les amendements, il est vrai que le rappor- 
teur qui a posé les principes o*a point été à 
même d'en tirer les couséqueuces, et que la 
minorité de la commission a fuit bien pu 
oublier, à la fin du rapport, les déclarations 
qu'elle avait faites au commencement. Il 
n'en est pas moins constaté tyue la com- 
mission avait à se tenir en garde contre les 
pièges tendus par les intérêts privés cl les 
intérêis locaux, et cet aveu nous suflît pour 
e:Kpliquerf sans aller chercher hors de no- 
tre domaine des raisons d'une nature plus 
grave, comment la loi des elieiuins de fer 
est née en éiat de suspicion légitime. 

Suivons maintenant l'ordre des idées pré- 
sentées par le travail de b coromiftiion : 
Des considérations géoéraleit le rapport 



M 
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passe aux faits particuliers : après avoir ex* 
poié Us besoitis de k nation, on nous pro* 
poielës mojens d^ysabs&ire, et Ton aborde » 
so^ le litre de dispositions générales^ le 
classement des grandes lignes de cbcmins 
de fer et le mode uniforme suirant lequel 
elles seraient exécutées* 

Jusqu'ici, c'est la minorité qui parle, et 
la majorité n*a rien k dire : celles i se con- 
tente d'approuver, parce que cela n'engage 
a rien ; puis, la minorité continue. Elle ex- 
pose comment la Belgique, tans essais» 
^ans tâtonnements, a tracé du premier coup 
un réseau de chemins de fer de 135 lieues^ 
sur un territoire dix-sept fois moins étendu 
que le nôtre. Elle cite ensuite Texemple de 
TAugleterre, des Etats-Unis^ de T Allema- 
gne, où les chemins de fer ont été créés sans 
esprit de méthodcj sans système de réu- 
nion, et oU l*on sent déjàl*inconvénient de 
ces entreprises multipliées sans ordre, sans 
plan commun, sans dessein général. La dé- 
duction naturelle qui se présente à Ttsprit 
après une telle comparaison , c'est la 
nécessité de coordonner fortement les tra- 
vaux et les eflbits. Sur ce point encore, la 
majorité de la commission est d'accord avec 
la minorité^ et celte unanimité de vues s*é- 
jCnd même, chose admirable! à choisir Paris 
pour centre de tout le système. Mats nous 
allons voir bientôt ropposition se révéler 
et se produire, sans attendre même le grand 
jour de la discussion publique. 

Nous n'entrerons point dans l^cxamen 
minutieux des changenients apportés parla 
commission au projet du gouverne ment : 
depuis quinze jours^ les pièces du procès 
sont dans toutes les mains, et nous n'avons 
p«s cru en devoir donner ici une centième 
édition. Laissons donc de côté le classement 
des tracés, sur lequel nous aurons k reve- 
nir plus tard, et signalons dès aujourd'hui 
la difficulté ea pila le quis*est élevée dans le 
sein de la commission, et qui n'est pas en- 
core tranclitfe par la chambre. 

Cette difficulté^ c'est le choix d'un mode 
d'exécution pour les lignes classées * Le 
système proposé consiste h partager les 
travaux entre l'État et les compagnies, de 
telle sorte que les terrassements et objets 
d'art étant exécutés par l'État, les compa- 
gnies n'auraient plus qu'à poser les rails et 
à foumirle matériel d'exploitation. La com- 
mission croît qu*il est en ce moment le 
plus raisonnable qu'on puisse adopter; 



mais elle avoue, et le bon sens des hom- 
mes pratique le pl-oclame bien haut^ que 
cette théorie est presque entièrement inap- 
plicable. Ainfi, c'est faute de mieux, et 
comme pi» aller que Ton accepte un prin- 
cipe dont il sera peut-être impossible de 
tirer une conséquence positive* Mais il y a 
une autre partie de ce même système qui 
soulève bien d'autres objections j c'est le 
concours des départements et des commu- 
nes dans l'acquisition des terrains. La mi- 
norité de la commission m très-bien fait re- 
marquer que les routes royales se sont fai- 
tes, jusqu'ici, aux frai» exclasifs du Trésor, 
comme il convient k toute entreprise na- 
tionale } les canaux sont également à la 
charge du Trésor : pourquoi traiter autre- 
ment les chemins de fer ? — Pourquoi celle 
anomalie dans les travaux de tnème nature? 
Sera-t-il bien sage d'augmenter les impôts 
et les octrois pour obtenir les centimes ad- 
ditionnels dont on aura grevé telle com- 
mune au profil de telle autre? Cette charge 
scra-t-cUe justement répartie? A -l- on quel- 
que moyen d'apprécier le bénéfice que 
doit retirer de Rétablissement du chemin de 
fer une viJle ou une commune, afin d'as- 
seoir sur ce bénéfice la proportion des char- 
ges qu'il convient de leur imposer ? A tout 
cela, on a répondu par des considérations 
trop générales pour avoir quelque valeur* 
La majorité de la commission déclare qu'elle 
ne peut croire h l'arbitraire de la réparti- 
tion et qu'elle se confie au bon sens et à 
t^esprit de justice des conseils généraux* 
Avec la meilleure volonté du monde ^ nous 
ne pouvons croire, nouSj que ce soit là un 
argument. 

Restait une question plus grave encore, 
celle de la simultanéité d'exécution de tou- 
tes les lignes classées. Fallait-il, après avoir 
adopté un système de pis aller, une nié- 
ihode déclarée nuauvaise en elle mi^me, 
fallait-il immobiliser en France un principe 
bâtard, né de la peur et de l'impossible? 
Fallait-il rejeter à tout jiimaisl*action libre 
des compag:nies , et repousser à Pavance 
une confiance qui peut revenir, qui revien- 
diit bientôt? FaUail-il enfin comineucer à 
la fois, et par tronçons, tous les chemins 
classés^ appliquer immédiatement cette 
utopie de concours de l'Etat et des compa- 
gnies, disséminer toutes nos forces actuel- 
les sur des points éloignés, et , parce que 
d'autres essais n^ont pas encore j éussij con- 



sacrer à toujours un système qui n'est pas I 
même un es^i. C'était enchaîner l'avenir] 
sans résultat pour le présent, c'était fermer 
La porte h tous les bienfaits de l'expérience} 1 
mais la majorité de la commission n'a point | 
ouvert les yeux, et le projet du ministère] 
a été admis. Espérons que, dans la cham^ 
bre, l'avis de la minorité prévaudra, Espé-] 
rons qu^au lieu d'entreprendre k la foill 
toutes les hautes lignes, on se contenter* de! 
travailler exclusivement sur l'une d'elles, 
dût-on la tirer an sort, comme le disait M* 
Fould, L*opinion publique, ou plutôt k 
bon sens public i*est déjà prononcé à eet 
égard* 

Les craintes exprimées par la minorilè de 
la commission^ sur les dangers d^une pré* 
ci pi ta lion stérile, ont été partagées pajr tous 
ceux que n*aveuglail point un intérêt privé 
ou une espérance chimérique. FuissîOTis* 
«ous, au moment décisif, nous soustiaire à 
cette fatalité qui, jusqu'il présent, s^estad»- 
chée à la question des chemins de (èr, et 
éviter quelques-unes de ces lourdes fautes 
qui pèsent si malheureusement sur netrr 
crédit et notre industrie. 

La discussion des Chambres nous four- 
nira l'occasion de revenir avec plus de dé- 
tails sur les dillérentes parties de la loi pro- 
posée* _ 

Aujourd'hui, pendant la séance, on Itv 
sait circuler sur tous les bancs de Ih cham- 
bre^ et signer par des députés de toutes les 
opinionSj un amendement ayant pour but 
de limiter Ji la seule ligne du Nord à UMé- 
diterrannée les travaux à entreprendre cettt 
année, et de concentrer sur elle tous les cré- 
dits proposés par la commisssion. 

C^lieinliis de fer. 

La^question de l'exécution des chemins de 
fer par l'Etat ou les compagnies partîciiUè' 
res^ partage le public en deux opinions 
assez trancliées et assez ralionuelles pour 
que nous ouvrions les colonnes de notre 
journal à toutes les réflexions sur futi et 
Fautre système, car tous les deux peuvent 
donner matière a dVxcellents argo* 
nients. 

LVtat a un puissant intérêt^ la création 
de chemins de 1er qui augjuentent les rdi^ 
tions des populations entre ellcs^ nivellent 
la valeur des marchandises et oflrent dei 
conditions pour les frais et la rapidité dei 
trajets qui permettent des opérations com- 
merciales sur une base nouvelle pour les 
localités traversées ou voisines ^ ils dévelop- 
pent l'aericulture en facilitant les débou- 
chés, abaissent les ptîx des denrées, ^ 
fournissent des engrais et approviiîoiiae* 
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luents lit où la dépease des triiiispurts éuit 
un obstacle à tuute a m^Uo ration, U£ut 
trouve enïln piir h bonification des terrw^ 
les constructions d'babilation, usine m. 
ruagasmSj de noyvcltes miitières hnpon^ 
hlesetdes au^ineniattum des contiibutioM 
dircctc^et indirectes sur les donîioes et Ui 
octrois, outre les dix pour cent pt>Mr le 
produit brut que Je$ compïignief sont dttfi« 
rolilîgaitOT) de payer. La seutc question êm 
transit et riniporlanee (jui s'y riittiicbe «tt 
d'ailleurs bien sentie par le çouverneraeiit, 
quiy dam une réceoie circulaire, »*eipriiii«it 
ainsi pur l'organe d*un des cbets a^admi- 
nist ration : 

■ Le transit^ indëpendammenl des benê- 
ts lices de transporL el de commission qui 
• pwcure, a surlunt Tsivuntage d'attirer 
n dans nos parts des quantités considéra- 
M blés de marc bandi ses, d'ai^surer le fret à 
M notre marine, d'augmenter les relations 
I» commerciales el â rattacher am\ intérêts 
«> de la France cenx des pajs avec lesquels 
m les rapports s'établissent et se resserrent. 
» A ces dilTérenls litres ^ le trmosit mérite 
M les plus {grandi encouragements* » 

En effet, si deus ^rande« lignes de che- 
inÎD de fer se dirigeaient du nord au sud et 
de Test à l'ouest au milieu de la France, la 
voie de commerce ^ pour les rapports de 
l'Amérique avec irLurope ^ de la Méditer* 
ranée, de TAlrifiue et de TAsie avea l'An* 
gletcrre et la Hollande , se dirigerait par le 
transit en France» au lieu de suivre ces 
loDffues, incerlatnes et dispendieuses navl- 
gâtions de l'Océan, de lu Mancbe et du dé' 
troit de Gibraltar j mais il faut se hâter 
dVntreprendre ces routes nouvelles, car la 
France a pour voisins des gouvernements 
crui, depuis lonj^temps, sunt iius&i frappés 
des avantages du transit^ et qui le root de 
grands eJlbrts pour s'en rendre maîtres. 

Tel est rjniérél|qij*a l'Etat à la création 
dcÂ chemins de ter, outre une Toule de con- 
lîdérations d'économie politique, qui toutes 
ne peuvent se traduire en intérêt tinal j et 
cet résiiJtâtj lui sont acquis soîi que ees gi- 
ganlefqtiei opérations aient été créées par 
ses ressources, suit par celles des pajticu- 
liers* U faut donc, pour raisonner sur une 
i d ée co niplète , eï u m i n e r ma i n tena n t T i ni é- 
rét du public ii se charger de ces entrepris 
ses et comparer les résuiiats el les chsiices. 
Si l'état trouve dans Ic^ avantages qu'il 
doit i*etirer des considérations assez puis- 
santes pour se déterminer a entreprendre 
ces grandes lignes à ses fiais, h fortune 
purtÉCulière n*est pas obligée de courir des 
risques pour obtenir sa part de toutes les 
utnétlorations que nous venons de citer. Ce 
serait faire sans nécessité ni urîlité un effort 
de ^sintérefiscmccit et dt patriotisTne. Le 
public |Kiurrait avoir un autre motif spécial 
pour s'intéresser da^s ces entreprises } il 
voudrait trouver U un mojen de placements 
pour defifomls libres, un produit légitiHie et 
assuré pour des économies, souvent labo 
rieuienient laites, et qu'il ne voudrait pas 
compromettre. Mais a*t-il bien atteii»t son 
but en faisant reposer sa confiance sur les 
résultats de la création des chemins de fer 
qui ne lui donneront que Ir. prir dupéa^e 
pendant un certain t^fmps seulement, lui 
laisser ont tomte /« dépense à sm tha^fe^ et 
livreront ^raliMfefn^iv/ a VEtat tonâ tes au- 
très avantages immtnsfs qui sont presque 



seules lei» raisons déterminantes de 1m con*- 
sli uctiun de ces voies nouvelles. 

Tout ravrintiige des action mi ires sera 
donc d'ins le dividende, ou rép^itition du 
pnuKnt net; cependant les frais de am^ 
strut'ti<<n sont considérables, les dépenses 
d'enlrelien dépassent toute prévision pre* 
niierc, on D9 connaît ménie pas encore 
toute Tiinportance de ce renouvellement 
fréfjueni des fers» des buis et du matériel 
d'e^ploitationiiécesâitant une réserve, qui, 
puur être sagement conçue, devrait être 
porté piinuelleinept à une très forte soïu^ 
me (i), 

Cva faits sont parfaitement connus; aussi 
le public ayant examiné fort altenti\ement 
ces arguments, a-t-il paru fort refroidi dans 
ses disnosilions natui*elles, jusqu'à ce que 
la comuinsison d'un intérêt de & p. q, ga- 
ranti ii;ir l'Etat, fut venue donner aux 
chefs àcÈ compajçnies qui se forment Tes- 



)'n pour 
i fiuclje* 



les cuiiipagnies qui se 

Eoir de ramener ce public découragé d'à* 
ord par l'issue d'un concours qu^il avait 
prêté jusqu'alors si fatatalepnent pour lui. 

Mais lescapitauiL diiponibles et qui cher* 
cbent des placements boiis et solides, s'ils 
ont été tcplés un jour de sa fixer dans les 
récentes enïrenrisc«> Je ce genre, ne se re- 
présenteront plus pour courir les mêmes 
chances. 

En vain leur dïra-Von que l'Elflt garan- 
tirai nn Lnléi'ét miniinufii de 1 p. O^q, ils ne 
seront point séduits piv cet offre, et ils ré- 
pondront : 

ki il est probable <||i'oii atteindra un di- 
vidende de 3 p. Qj outre 1 p. 
f amortissement aima rexploîtation 
min qui sera régulièrement surveillé par 
le gouvernement qui f aura un graiid ifîté* 
réi, 

Que cette quotité de bénélîce Q*est p#int 
celle qu'ils doutaient qu'on pilt obtenir j 
que la mAine inceriîludê existe toujours siir 
le bénéfice au-de!à dts 3 p, jj» 

Ici, au contraire, cette garantie étant as^ 
surée par l'cllel de la saisie (en cas de non 
remboursein^t du 5 p. Oo a Tétat par 
rentreprisc), cette circouslance plao) l'ac- 
tionna tre d^ns la fâcheuse position de per- 
dre son espoir dan;* |l'a venir» Si les pre- 
niîérvs années ^toujours plus lourdes} p ne 
rapportant qu'un produit net au-dessous de 
celui à rembourser u TEtat. 

Que la SHisie de Te lit reprise est favora- 
ble nu gouvernemenl, qui ne luanauera pas 
de Texercer, le cas échéant, ainsi qu'il en 
a le droit, pour s'approprier » sur la hajc 
de 80 fr., df'ininiensfs avantages qui lui au- 
raient cniiié 100 fr* s'il eût exécuté par lui- 
même, el s'il n'e^t pai mis le public en dé- 
cbéancc. 

Que le 3 p. 0/|j en eas de besoin de réa- 
lifation par ractionnaire, ne se vendrait 
tout au plus qu'à ê^ fr., puisque c*«#t le 
cours de l* rente de 3 p. q *">' ^^ grand 
livre, et qui produit asnsi M pr $/(y ûQ son 
capifjil* 

Qu'en plaçant ces mêmes francs sur la 
rente publique? de S p. 0/0, on r^lÂreraii 
toujours am ctipiiai métier en tout temps, 
et on paierait des ifitéréts k plus de 4 
P-Oq. 

(i) JLm Lrovoua en bois soi* Imm de s^rvécA «m 
Loui de T ail», Les r^nt» durent de f t à 15 an>. Il 
but donc faire une réserve de té p. OfO »ur le* 

un» cl 7 p. (I|0 sur les autrei. 



Que dans ces divers pincements U sécu- 
rité est toujours la même, puii^que o'tsi 
toujours l'Ciat qui paiera les dividt'ndes 
des chemins de fer ou les rentes. 

Qu*€n0n les placements sur maison par 
le« loyers ou sur hypothèques par intérêts 
de prêts, rapporteront tfu€ûi*e un rcTenu 
lîxL' plus élevé que ceux ci-^lcssus* 

(La smie au prochain numéro*) 



Un jurj a été convoaué à Manies lundi 
1i avril pour 6xer les indemnités duesà cer<^ 

tain nombre de propriétaires du canton de 
Bonnières avec lesquels la compagnie du 
chemin de fer de Rouen n'avait pu traiter à 
Tamiable. Sur neuf cents parcelles touchées 
par lecbemin de f#r dans ce canton, il n'en 
restait que vingt-six dont le Jury eût à s'oc- 
cuper. Pour apprécier rexagération des de- 
mandes opposées par les propriétaires aux 
ullres de fa compagnie, il suflît de savoir 
que le total de ces demandes s'élevant à 
f t4jSt7 fr, 60 c, a subi un rabais dir 
8f674 fr. 40 c. Dans plusieurs cas fort im- 
portants, l'indemnité allouée n'a point dé^ 
pasâé tes o0i'es faites parla compagnie, rc* 
présentée par M. Des Essarta père, avocat. 
Un pareil résultai est aussi honorable que 
piontable pour la compa^ie du chemin 
de Rouen^ et prouve en même temps que le 
jury d^expropriation est désormais a la hau* 
Ueur d^ s^ mission. .- ^ 



Frurire e« "Rumstf^^ 

Tous les pays du monde européen auront 
bieul^i leurs chemins di- fer, jouiront des 
hientaits de pes étonnantes constructions, 
et la France en sera encore à débattre sous 
r influence de ses intérêts de clocher, 
qudkfi seront les lignes locales qui l'em- 
porte ront« Ces débals, sortit d'une pénible 
rivabté, linirunt, nous le craignons, par 
faire avorter les heureuses dispositions, les 
fertiles combinaisons qui, par intervalles 
se font jour à travers tous ces tiraillements. 
Il est étonnant qu'au mibeu de tout cela, l;i 
France ne s'aperçoive [his que l'Europe h» 
regarde avec une ironique pitié^ cl que l'é- 
mancipation matérielle des peuples s'a- 
chève sans qu'elle y prenne p^rt. C'est ce 
triste aveuglement, il la ut bien Fa vouer, 
qui l'empêche de «e rendra MQ CA^uiptc 
exact df la position précaire où elle ft 
trouve engagée, et, Kê qui pis ^\, ceHf |»«- 
fi lion a, dès à présent, tous les caractères 
d'une impasse. Il eîit iiic9p(«iH^bl«e que les 
intérêts politiques aussi bien que les intérêts 
corumerciauv de la Franct Uii C^WMi)ai»d«pC 
de se frayer une large voie, de prendre une 
allure plus noble el digne 4^um grande 
natiofi* Midi le puurra-t-elle ? Voilii la 
qilf5t|on. 

Ififr, c'était l'Allemagne, ou pour parler 
pl44^ juste, TAuiriehe qui s'élançait d'un 
seul bond da^is la njute du progrès co con- 
Stiiiisant pour ses populations un immense 
réseau de rfil-v^ays, lr*vWt t;i§»liti«ftu^* 
ctisvrant tcrti^son territoire et i^ppr^o^b^fit 
comme par efehaniementlts putliA^ lf|s fijus 
éloignés de ses nombi^tix étay. |a f |^|!i«e^ 
nous aimons à le croire, a dâ sentir ins- 
tinctivement Je coup porté à fiAXk XTfivsèïi;^ 
gence et à soa %olv*vdfe.\xosivv%Ar«^fc ^^^-As». 



Journ»! émm CHemliia de Fer. 




pour cela de son imprévoviince? Non, 
mille fols non. Aujonra'hui la Russie, mar- 
ckaat sur les trace» de l'Autriche ^ crée 
d'un coup le projet d*une route en fer de 
cent quatre-vingti lieues ! Les deux capi- 
tules fie b Moscovie, Saint-Pétersbourg et 



Moscou seront bientôt unies par une ligne 
ferrée Aont Texécution ne coûtera pas moins 
de cent et soixante millions de francs. Et la 
France ne s'en émeut pas ! et elle souffrira 
que pareille injure soit faite à son géoie 
industriel ! et elle ne sortira pas de sa tor- 



peur ! tri elle ne songera pas qii*il est pli 
que temps qu'elle se mette au niveau d 
autres peuples travailleurs ! et elle &e Uis 
sera imprimer au front la marque de sti- 
tionoaire, ou de rétrograde peut-être ! 
[Chemin de fer) m 



\ 
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DES NOUVEAUX TARIFS DK BELGIQUE. 

Au milieu des débats qu'a suscité la mise à exécution des tarifs du 2^ mars, personne, que nous sachions, n'a songé à ramener 
question à son véritable point de départ, ni à établir en quoi les prii récemment introduits sont pires ou meilleurs que ceux adjnî 
pour les autres voies de transports, supérieurs ou inférieurs à la tarification des autres chemins de fer, dans les pays voisins du nAtre 

Cétait pourtant par la qu'il eiYt fallu commencer, sauf à débRtlre ensuite, avec plus ou moins de connaissance de cause ou de 
désintéressement personnel, comment ces tarifs semblent pouvoir être amendés afin de rendre fructueux l'essai qu*iU ont pour 
de tenter. 

Voici, à ce sujet^ des documents qui peuvent être regardés comme authentiques* 

TAaiF N^^ I. TAJUF W 2. 

TRANSPORT DES VOYAGEURS TRANftt>URT DES BAGAGES. 



DÉSIGNATION 



DES csmuis m n». 



FRANCE. 

Paris à Saint-Germaiu.. . 
Paris à Orléans 

Paris à Versailles. . - . , 

ALLEMAGNE. 

Leipzig à Dresde , 

Leipzig a Magdebourg. . . 
Dusse Idorf à Elberield* . . 
Cologne à Aix-la-Chapelle. 

BELGIQUE- 

Tarif du 22 mars 1842. . « 



PRIX 

calculés par Vovageurs et par lieue 
de 5(Î0 mètres. 

1'* Classe. 2< Classe . 3* Classi. 



fr. 



38 



28 



fr. 



19 



DÉSIGNATION 



BES CHZIIIKS DE FV», 



FRANCE. 

Paris a Saint-Germain. . , 

Paris à Orléans 

Strasbourg à Bâle 

ALLEMAGNE. 

Berlin à Potsdara,. . . . . 
Leipiig à Dresde 

Francfort a Wiesbadcn, • 
Aix-la-Chapelle à Cologne, 

BELGIQUE. 

Tarif du 22 mars 1842, . , 



TRANSPORTS 

CIUTYIITS, 



kilog. 



15 



15 
25 

2a 

20 



20 



PRIX 

par 100 kilog. 

et par lieue de 

5,000 mètres. 



fn c- 



23 



M 

27 
70 
35 



I 



TARIF N*^ 4. 

TEAPÏSPORT DES MAECHAKDlSEfi DE DILIÛ£NC£S. 



TARIF N'' s. 

TRANSPORT 1>ES 6(^11 PAGES. 



DÉSIGNATION 

n«s cazMTïiS xm. rrit 

et 

des messageries. 



FRANCE, 

Paris k St-Germ. (l à 4 Ucues) 

Paris à Orléans. ....... 

Strasbourg ^ Saint-Louis. . . 

ALLEMAGNE* 

Aïx-b-Chapelle à Cologne. . 
BELGIQUE. 

Messageries royales. 

ïd. Van Gend. . . . 

Prix moyen de* con- ( ^^ 3g 
cessions des mes- j ^ y^ 
sag. belges en 1841. ( 

Tanf du 22 mars 1842. . . . 



PRIX 

par 100 kjfog, 

et par lieue de 

500 mètre» 



fr. 



FACTAGE, 



plus 35 cent, de fact. 
22 plus le factage. 

plus le factage. 

fol 

12 I plïw ^Û c, de factage. 

64* 

m^ jplus le factage. 

$2] 

25 |y compris le faetage. 



DÉSIGNATION 



D&s cnnnrs Dt rzt. 



ALLEMAGNE, 

Berlia à Potsdam. * . , , 
Vienne à Brunn. . • . • . 
L«ipïig à Dresde 

Leipzig il Magdebourg. . . 
Francfort à Wiesbaden. • 
Aix-la-Chapelle à Cologne 

BELGIQtJE, 

Tarif du 22 mars 1842. . . 



PRIX 
calculés par lieue de 5,000 mètres. 



VOITURES 



fr. 



lies. 


à t roues, J 


c. 


fr. 


c. 


50 


1 


90 


04 


2 


04 


53 


1 


68 


50 


1 


66 


4f 


2 


33 


41 


1 


60 


72 


1 


82 
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TARIF N^ 6. TARIF N'* 7. 


m 


TnANSPOnT DE CflEVAlX , BÉTAIL ET CHIENS* TRANSK^KT DES GHOSSES MAHCHANDISBS DE STATION A STATlOIt. ^^H 


DÉSIGNATION 

Mtl CHEMINS Ot FEU. 


PRIX CALCL'Lr 

i i 


:s PA 




[t LIEUE 
pour 


î DE r,,i 


ut ' 


PRES, 

ê 
is 


DÉSIGNATION 

DES CMEMiKi Dt rXR. 


PRIX CALCULÉS PAH 100 R. ET PAR lUVt H 
de 5,000 tn^trf s. ^^H 


1 


Z 




1" Classe, 


«• Cbi»e. 


5* QasM. 


4* Classe. ^^H 




L 


c* 


f 


c* 


L c. 


L 


c. 


i\ 


c. 


f. 


c. 


f. 


c. 




f. 


C* 


f. 


C. 


L 


C. 


L 


^^^1 


FRANCE. 

^anTk Orléuns. , . . 
Strasbourg à St.-Louis* 


2 

2 


21 
22 


1 
1 


54 
4d 


» 77 
.74 




1^ 


If 






)# 


11 




FRANCE. 
Paris à Orléans.. . . 


w 


08 14 


u 


m 14 


» 






1 


10 1/4 


11 




ALLEMAGNE- 




























ALLEiMAGNE. 


^ 














^^H 


Vienne ii Bruiin^ . * • 

Leipzig à Dresde. • . 

Berlin é Poisdam. « 

Francfort à Wiesba- 
dec. .... 


2 
3 
3 

5 

a 


S8 
26 
33 

10 

20 


1 

2' 
2 

3 

2 


72 

45; 
22' 

40 

11 


1 63 
1 11 

1 70 

160 


1 

4 
3 

11 

4 


56 
38 
72 

m 

80 


1 

2 
2 

7 

3 


04 
92 

\ê 

52 
20 


1 
1 

3 
1 


52 
46 
24 

76 

60 


U 
V 

H 

• 


06 
08 

06 

13 
08 


Vienne à Brunn, , , 

Leipzig à Dr es de.* . 

Dusseldorf à Elber- 
feld * . 

Aix - la • Chapelle a 
Cologne 


u 

it 

n 


07 
06 

m 

05 


» 


09 

11 

12 
07 12 




tt 

22 

14 
10 12 


M 

m 
M 




Ai3(-la-Chapelle à Co- 
logne 


BELGIQUE. 




























BELGIQUE* 
















H 


Tarifdu 22 mars 1842. 


2 


72 


2 


28 


1 m 


2 


72 


i 


85 


1 


36 


II 


16 


TaHfdu22marsl842* 


» 


05 


it 


07 12 


tl 


10 


>t 


1 


C'iasiilfiriitlon den niiirrliiiiidlseii iraimpor^es 


-...,.... J 




V* classe: HmjilleSf pierres, minerais, granit, pommes de terre, fntaiUes vides en retour. ^U 
2» » Drogueries^ denrées coloniales , marbres travaillés, poissons, viandes, houblons et ^M 


VIENNE A BRUNN. 
LEIPZIG A DRESDE. 


bois. ^M 
3* » Laines, liquides en boutelllei, verreries, poêles, meubles et articles de librairie. ^M 
4* 1* Arbres, objets sculptés, glaces, objets volumineux et objets dont la catégorie n'est pas ^M 

désignée sur la liste de voiture* ^^^^Ê 

1'* classe : Prodiiits bruts. ^^^| 
2' » Marcbandbes de commerce. ^^^| 
3' « Id. dites de diligence avec remise li domicile. ^^^| 


DUSSELDORF A ELBERFELD. 


1'* CLASsa : Matériauiù de construciîon, rainerais et objets de minime valeur. ^^^B 

2* » Céréales, métaux bruts et bots de construction dont b longueur n'excède pas 21 ^^^| 

pouces* ^^H 

3* » Epiceries et marchandises de commerce. ^^^| 


AIX-LA-CHAP. A COLOGNE, 


1'* classb: Houille. 

2* M Matériaux de construction, minerais, ce 

leur. 
3* H Epiceries et marchandises de commerce 
4* M Marchandises dites de diligence* 


—■ 4 




1^* CLASSE : Houille , minerais , pann. , pavés et briques, produits bruts, pommes de terre et sel ^^H 

2* ■ BieiTes, bois de construction , céréales , denrées coloniales « cutrs et peaui, CQtgo ^^H 

brut, marbres, pierres de taille^ métaux, poissons^ etc. ^^^| 

3* M Crîstauxi glaces, soieries, vins et boissons distillées. ^^H 


BELGIQUE. Urif du2t marsiaii. 



ta 



Jauriii&l d^m €.*lieniiitii de Wt^r* 



D'uoe lectuic Attentive de ces lableum. de comparaison , îl résuhi- que, pour le transport do station a station, le i^hemin de frr 
d'Aix-la-ChaiicUe à Cologne ptrcoit seul à un tiiux misai bas que le notre, et (l'A ni; le terre nt^cesfta ire meut exceptée) nos tanls acltuds 
sont encore de beaucoup inférieurs à ceux qui régnent partout. 

Pour ce qui e$t du nombre des tîtrifs, il n*est chez nous ni moindre ni plui grand qu'ailleurs; il em1iras€e autant de distinctions 
qu'il y a de spécialités d'objets à transporter, et cela pumît tnut i* fnit n;iturel, heulL-ment , il est bon d'tjbierver aue , vicieux ou otio, 
cet état de choses est la conséquence obli^ée d'uQ »^»tèmequta f<iit rntrei radminiitraiion chargée d^exploiteri dans des détails dont 
on eût peut-être dû la diapcnscr. C'est iJu moins ce que l'un est parte à croire en compuraut les réaultats de rcxcrcice de 1839 a\er 
ceux qu'on obti^'nt aujourd'hui. 

Ce que nous disions il y a sept mois, non* It? répétona encore h propos des discussions de la Tiibune et de l;i Piesie. Que 1*Etiit, 
comme exploitant, se fusse capitaine de bord ou roulier^ qu*il se borne à recevoit ici pour déposer lâ^ljas les mil rcbandises que le coni* 
merce ejtpédiej qu*ll le fasse le plus simplement, le plus vite et au meilleur fUiirché possible. Mum^ il compliquera le» rouages de 
TadministrAtionj moins ses prix seront élevés ^ puisauM diminuera d autant sa dépeuse. 

Dépouillée de noms propres^ d'intér<Jts privés et d'esprit de parti, la question se réduit lii. Libre à ceux f\iï\ le préfèrent de se jetcr 
dans des commeutair^s interminables : mais les hommes de bun sens et de lugement comprendront qu'on ^ert mieux soq pays en 



éclaircissani et en simplifiant la solution d'un tel problème , qu'en la rendant à peu près im|K)ssible par des récriminatioas daot k 

(Cnrtnin de ft'f,) 



moindre inconTéuient est de n'aboutir en rien* 



PttTAire en Itolii. 

Le p&Tage en bois, dont les expériences 
se font depuis quelques semâmes à Paris , 
est pratiqué en Angleterre sur une asser 
grande échelle et depuis assez lonj^lemps, 
pour que nous puissions joindre à nos pro- 
pres épreuves le résultat de celles qui ont 
été tentées par noê voisins* 

Plusieurs systèmes put été expérimentés 
k Londres^ etnou4 les passerons successive- 
ment en revue, de manière à former > par 
la réunion des articles, un petit traité pra* 
tique sur cette question importante j nous 
terminerons par iVxamen de deux modes 
employés aujourdhui ii Paris. 

Depuis l* introduction du gaz , aucun ob- 
jet d'utilité publique n'a été mis au jour qui 
ait une împortiuice comparable a celle du 
pavage en bois j aucune autre invention 
moderne n*a lait, en si peu de temps, d'aussi 
rapides projgrès, soit dans l'opinion favora- 
ble du public, soit dan5 l'exécution pratique 
de celte nouvelle introduction j et cela avec 
tous les désavantages que présente un con- 
flit de systèmes ajouté aux difficultés plus 
qu'ordinaires qu'd a fjillii sur monter pour 
en obtenir un commencement d'exécution. 
Dn bon système de pavage en bois doit 
comprendre : 

1" Une nir<? ou base indissoluble et ca- 
pable de soutenir le superstructure ou le 
pavage en bois , et de supporter le poids 
des voitures de toute espèce j 

2' Un superstructure de bois ayant une 
cohésion parfaite d'un côté à Tautro de la 
rue, capable de résister à toute pression 
partielle qui pourrait endommager ou dé- 
truire la partie concrète^ et pouvant distri- 
buer d'une manière égale celle pression sur 
une large surface, et aussi pouvant résister 
k la tendance oppoice, celle d'être ibncée 
eu haut ou repoussée par l'absorption de 
l'humidité et parla dilatation encore plus 
Ibrte de la gelée ; 

3** Un mode de conslructinn - t,y*r 
donner la plus grande facilite j> ^^ nietlre 
en place le pavage et pouvoir opérer les re- 
placements nécessaires ; 

i'' La disposition des fibres de bois qui 
puisse le motnâ possible le rendre sujet a 
>'user par le Irotienient , la pression ou la 

Percussion , et de manière a lui donner 
entier avantage de Pélasticîté j 
5* Une profondeur de rainure au degré 
nécessaire pour pouvoir assurer les pieds 



des chevaux » et cependant sans que celte 
profondeur puisse faire que ce pavage en 
nois ne s*use en ornière , ou que Puiiifor- 
mité de sa surface ne se détmise. 

Cinq systèmes ont été eipérimentés dans 
les rues de Londres , depuis 183ë jusqu a 
ce jour, savoir : 

!• Celui de M. Staid, dans 11 localités, 
lur 9,000 mètres de surface ; 

2" Celui de M. de Lisle , dans 31 locali- 
tés» sur 20^000 mètres de surface ; 

3* Celui de M. Carey , dans 5 localités, 
sur 2^000 mètres de sur lace ; 

à* Celui de M* GrîinmRn, dans une loca- 
lité, sur 700 mètres de surface j 

5° Celui de M* Uankin, dans ^ localités, 
sur 500 mètres de surface. 

M. Staide, jusqu'en 1B4I, a préféré, pour 
son pavage en bois, nu sol penriéfible a un 
sol maçonné, et il a établi ses essais d'aptes 
ce prinÉip«, adn de permettre aux eaux 
de s'écouler entre les blocs et au travers du 
sable. 

L'expérience paraît enfin l'avoir con- 
vaincu de celte erreur, car en février der- 
nier il commenrfi lïii notiveau système en 
adoptant dans Uuocarmunslreet une fonda- 
tion concrète faite dr ciment romain et 
de eailloux de \n Tamise, srm aire, q\icMque 
n'étant pas faite des ineillenrs matériaux , 
remplit cependant son objcL 

Ses blocs, qui sont a six cutés, n*ont au- 
cun principe de cohésion entre eux : cha- 
cun a à supporler une pression qui doit 
produire des différences imiépendantes du 
niveau et par suite de détruire la matière 
concrète, ils n'ont aucune force de résis- 
tance contre toute pression d'en haut prt>- 
venant de dilata^on en temps hunude ou 
de f<élée. 

- j \ ' I ■' # . ubïecter contre 

■ -. s*iu I ' pwit il la lacilité du i^iavage ou 
d es re pla ce m e u ts * 

D«ns les blocs de M* Slnid les ^bres sont 
placés vej'ticaletnent j lui et plusitrui-s au- 
tr^ personnes ont pruclamé cette fonetiou 
des fibres comme étant d'un important 
avantage; cependant ce point est contesté, 
et d'autres personnes expérimentées sont 
d'opinion que la verticalité des ûhr^ est 
positivement un désavantage dont quelques 
mots feront ressortir l'évidence. Depuis le 



premier cercle concenti iqt«e do ûhrm mi- 
neuse qiii forme le cœur d'un arhn.* jusqu'-i 
celui qui se termine avec la circunlerence, 
la loixe de résistance a la pression > arle en 
proportion de la distance du centre ; ça 
sorte c[ae lel poids ou tel coup qui pourrait 
^'trr supporté par le ci^ur du bois , déinii« 
rait entièrement k partie moins solide qii« 
se trouve près de la circonférence. Amsi 
donc, quand un bloc est eouné de luanièrr 
que la fibre se trouve verticalenient, il ^en 
suivra tout nalurellement que chaque par- 
tic doit être altcmalivcment soumise '^ 
même poids et à in mi^mc percussion^ *^^ 
aura â les supporter seule sans aucune ^^' 
sîstance coopérative de la part de la libre 
la phisftrmeà aider la plus faible^ Eo sorte 
qu'il doit y avoir une tendance dans le bloc 
à s'user k la circonférence ou ^lubnrdbeau* 
coup plus rapidement qu'au centre. 

De plus, le meilleur moyen de fendre on 
bloc de bois avec un instrumeiat iranchanl 
est de le placer de manière a ce que la fibre 

soit verticale, 

La même ohjcctmn i'appli<f«e h la rertr* 

calité des libres en ce qui corjoet*ne Péias' 
tici té I propriété conserva tri ce de ce pavage, 
et qui aide beaucoup à l'artion des pieds 
des chevaux, car il est également évidcn» 
que la position la plus élastique est celle on 
les libres sont inclinées. 

Ces faits sont amplement dé lA ou très dans 
les essais établis par M. Slaid. Après quel- 
ques mois de service les blocs aeviennen^ 
convexes il la surface, et sont pluiî usés a 
la circonférence qu'uu centre fou^ les tité- 
mes pressions et percussions. 

M. Staid a abandonné son mauvais B^i 
tème de rainures , qui consistait a chafl 
freindre les bords de ses blocs sexagonet] 
ce qui les rendait plus promptement coa 
%exes au sommet et contribuait davantag 
encore à faire glisser les chevaus : M. St 
a adopté cette année le système des rain 
res parallèles, d'un c^té à l'autre de la rue, 
système que les autres inventeurs avaiea 
employé deux ans auparavant, et eucort 
trouTèrent-ils que ce n'était là qu'un bie 
fîiible progrès vers un système 
de rainures. 

Il ti'est pas étonnant alofs que le pav*fr 
hexagone ait nécessité un retiouvelienietit 
partiel dans presque tous les essais élalilis 
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depuis quelque temps, el qu'il nit fallu \é 
cbMtiger eotièi'emeul dans ijucîque» loca- 
Vues, Celui de Old Bailey et ceuit réceiii- 
iiieril déplacés dans Saiiil-Gik-s el le Straud 
peuvent «ire cités parmi les plus mauvais 
spécimens de pavage en boîs que Ton aîl 
vus dans la niclropole , el pourtant, quel- 
ques tu parfaite que s<iit la méthode, la pt^rsé- 
\»$rance de M. Staid , dans Tintroduetion 
générale dupavage en bois, mérite de grands 
éloges* 

Les priï pour les blocs de six pouces de 
profondeur sont de 11 francs par mètres cl 
pour la manière concrète qui en est la fon* 
dation 2 francs 50 cenliines par mélrc. 

Le système du comte de Lisle a été 
adopté par la compagnie métropolitaine. 
Dans ce mode comme dans le précédent, 
il a été commis une erreur a regard de 
l^aire. Lorsqu'on mit en place le «pécimen 
de pavage dans Wbitehall^ les blocs tîjrent 
placés sur un sol imparfait. La conséquence 
inévitable fut que le pnvage s'enfonça, mais 
cette leçon, donnée dès le principe j ne fut 
pas perdue pour ceux qu*eUc concernaili 
l^a réparation de cette erreur fut pour eux 
raflkire de quelques heures, et les blocs 
ayant été enlevés immédiatement, on ré- 
tablit une fondation solide composée oe 
ciment romain et de cailloux de la Tamise : 
le pavage fut replacé avec tant de stictès, 
qu*aucun« altération ni aucunes réparations 
n^ont été, depuis, jugées nécessaires. 

1^ spécimen de la i-uc d'Oxford fut éta- 
bli sur un substratum semblable ^ mais ceux 
qui suivirent dans Fore -Street , dt? la cîté , 
Covcnlry-Slreet j Ijeadcnhall-Sueet , Saint- 
Paul churchyard, Holhorn* llegent-Street, 
Church-Streel, Soutbv^^ark, et autres lieux, 
unt été invariableuient établis sur une fon- 
d-ilion concrète, moins su|ette a IVnclurc 
ou détérioration que celle dont le cimenl 
rontain est la hase adbérente. Ce nou\iMli 
ciment est composé de cbaux bleue, d^uti sa- 
ble métallique i't de caîllbux de la tamise j 
il devient d'une solidité durable, et imper- 
méalilc au hoal de deux ou trots jours , ce 
tjui se produit principalement par ro\idation 
du sable métallique. 

Dans ce système ^ la cohésion s'établit 
par un mode égaleuTcnt âimple et scientifi- 
que. Les blocs de ê pouces de proffmdenr 
et de 6 pouces carrés b la base bt au som- 
met sont des parallélipipèdes qui, sur deux 
eôlés parallèles, sont parfaitement verticaux, 
et sur les autres , inclinent ii angle de 63 
dégrés, 26 minutes, 5 secondr s et S 10 de 
seconde, lequel est un angle précis obtenu 
par un procédé appelé par rin>enleur la 
siéi'éolouiie du cuIk. Ces blocs sont coupés 
c*t perforés «'xaclement au moyen d'une 
macbiué niatbématic|ue, et sont placés dans 
la rue de manière c|u'ils reposent Tun sur 
Fautre, ayant chacun son angle d^inclînai- 
son en oppo&ition directe. Les rangées sont 
liées l'une à l'autre et côte à côte par des 
tenons qui occupent exactement le centre 
de deux triangles isolés qui forment la di' 
vision du bloc. 

Cet arranecment donne les moyens de 
joindre tous les blocs, et èmpechc que l*uu 

f>uisse être forcé au-dessous du nivean de 
'autre. En effet ^ la pression et la percus- 
sion sont distribuées sur de grandes surfa- 
c€»j et une cohésion parfaite se trouve éta- 



blie : cette cohésioii n*est pas seulement 
avantageuse comme moyen de résistance 
contre une force sur imposée, ellt: est d*un 
égal avantage en ce qu^elle résiste à tous 
les eCTorls de dilatation tendant à rompre 
runifonnité de surface. 

La fondation concrète ayant une légère 
courbe éliptique , et le pavage étant placé 
de manière il correspondre avtc cette courbe 
pour acquérir plus de force et pour faire 
écouler les eaux a la surface, il y a naturel- 
lement légère tension des tenons qui la 
portent a se soulever, ce que la pression a 
IQ surfiice tend à combattre; les extrémités 
inlérieurcs des bines hulteiit ensemble d*une 
manière si serrée^ et chaque bloc est si bien 
maintenue dans sa position par les tenons 
de chaque côté , que toute ta niasse , sans 
le moindre risque de déplacement par- 
tiel ou général , peut i-ecevoir toute aug- 
mentation de courbe proportionnée à la di- 
latation. 

D'après les perfectionBements progres- 
sifs qui ont été apportés dans ce système^ 
on peut opérer avec la plus grande facilité 
la pose, les réparations et le remplacement 
de ce pavMge, 

[Suite nu ftuméro prochain). 



Cil tir bon» »ii|tlHl<i' 

Aperçu des effets que doit produire sur 
le comn^erce du chtirboti anglais ta ta^e 
proposée de À âhm par iotme sur les char' 
(fotu exportés , et des raisons pour f 'y 
Opposer, 

Les divers a|M?rçus récemment soumis au 

public .ni clairement démontré que le com- 
nieiet* dVi porta tion du charbon s^est accru 
depuis i|ueb]ue temps et que son extension 
rapide depuis 1&31 a eu pour motif le rap- 
pel des droits evistiinls antérieurement. 

Les propriétaires des mines doai le char- 
bon est prmd paiement tiré pour Texpoila- 
lion, \oyant la demande quj s*eji Cit suivie, 
ont^ sous la protection de la toi de I8U4, dé- 
pensé un capital énorme pour exploiter leur 
entreprise^ et un établissement public a été 
t!onstruit il Warkworfh, dans le Northum- 
bcj'land , aux frais du propriétaire d*une 
mine que Von n*eût jamais entrepris d*ex- 
idoiter que »ous la lanction de la loi de 
1834. 

Si reffet delà mesure proposée était tel 
que la taxe pût être réalisée pour le revenu 
public, les propriétaires des mines de cbar- 
bon n^auraient aucun droit de se plaiodre, 
niaifl il faut convenir que tou« les laits étant 
bien établis, Pefiet réel de cette taxe serait 
non-seulement de frustrer le Trésor, mais 
encore de détruire cette industrie impor- 
tante et qui en même temps s'étend consi- 
dérablement. Cette supposition ressort non- 
seulement de rétat du commerce d'expor- 
tation en charbon avant et après le rappel 
du droit de 1HS4; mais un coup-d^Geif sur 
rhistuire du même commerce dans les autres 
pays, qu*il existe ou non des droits d'im- 
portation , sulTira pour en donner une idée 
plus «acte et pus claire. L'Angleterre 
n'est pas le seul pays chca lequel le conti^ 



nent européen puisse s^appro visionner de 
charbon. L^ Angleterre a ravantage ^ur les 
autres localités en ce qu^une ^ande partie 
de son charbon se trouve sur les bords de 
la mer. Néanmoins , la plus grande rivahté 
existe sur les marchés étrangers entre les 
charbons d'Angleterre et ceux de la Belgi- 
que ; de plus , il y a à Saarbruck , dans les 
provinces Rhénanes, le grand bassin doot la 
France et l'Allemagne retirent d'immeotes 
approvisionnements. Les charbons sont ap- 
porté au rivage à un prix aussi modéré que 
celui d'Anglrterre, et la taxe proposée peut 
compenser et au-delà, pour cet usines, le 
seul avantage que le voisinage de la mer 
donne h l'Angleterre, 

11 parait , diaprés Ici rapports faits au 
parlenient, qUe la quantité de cbarbon 
exporté en l'année 1840 s*e9t montée à 
t, 006,31) tonnes, dont une quatrième par» 
lie^ ou 394,954 a été exportée en France 
seuiemenl , tandis qu'en IS^S , la quantité 
totale exportée d'Angleterre, en y compre- 
nant les colonies, n*a pas été au-delà de 
355,800 lomies. 

En se reportant aux faits qui se ratta- 
chent aux progrès passés du Commerce de 
charbon en France, inûuencé par des droits 
d'importation, on se convaincra que la pJai^^i^ 
légère taxe sur le charbon exporté œ^i^f^ 
nuera tout a coup d^n quart les ex" " 
lions ^ indépendamment du même 



qui ne peut manquer d'avoir lieu 
des autres pays. En 1788, avant lai 
lion française^ les charbons anglais 
admis en Fr.ince moyennant un droil 
portation de 6 sh. 11 d« par toune^ 
aue les charbons belges étaient soumis à un 
droit de 10 sb. 1 d. par tonne. La quantité 
de cbarboji au^bd^ et hclge adLuus ^u ilMS 
était comme suit : 




Charbon anglais^ 
Charlion b(^ge, 



184,773 tonnes. 
51,819 — 



Après la paix de 1814 et lort de l'ouver- 
ture du «anal de Coudé , le gouvernement 
Crançais, dans le but d't^xclure les charbons 
anglais et de favoriser ceux de la Belgique, 
frappe les uns d^uu droit de 13 sh. 9 d. et 
les autres de 2 sb. 9 d. Celte dilTérence de 
droit a continué jusqu'en 1834. Pendant 
•et espace de temps, la movenne de vingt 
années d'importation annuelle de cbarbou 
anglais eu Irance n*a pas excédé 30,000 
tonnes , tandis que la quanlité de charbon 
belge importée en France était augmentée 
de 90,000 tonnes en 1813« à 620,176 tonnus 
en 1894. 

En 1834, simultanément avec Tabolitiou 
du droit dVxportation en Angleterre, ou 
modifia de nouveau les droits d'importa^ 
tion en France» On verra par le tableau sui- 
vant avec quelle rapidité le commerce du 
charbon anglais s'est dévclopjjé en France, 
afFrancbi de la taxe d'exportation^ et frappé 
de droits égaux a l'importation. 

Quantités de cbarbon , frattions omises^ 
importées des pavs étrangers en France de 
1834 k 1840. ^ 



se 



Tc»n«f anjLnsçé'* Tonnes belges. Saarbruck. 



1834 
IBZB 
1830 
1837 
1838 
1839 
184a 



48,000 

9«,00i> 

169,500 

22-2,600 
304,600 
340,300 
394,900 



620 J 00 
615,100 

715,800 
788,400 
795,400 
740,800 
pa.s de rap. p, 



78,000 
89,0(M) 
1 1 3,800 
132,600 
125,100 
1 56,900 
de rap. 



D'après l'aperçu qui pr^rrîe, ou verra 

Iqurflrs SôDt les conséquences qm peuvent 

[résulier pour les eutiepriscs auglaiicâ de lu 

[taie qu^ou se propr»se d^Jlabllr sur le char- 

ibou. Soii5 rinfluence de ce même élal de 

choses que Ton cherche k rélahlir, le cqiii- 

inerce ae charbon helce s'est augmeule de 

, 9,000 tounts en 1813 a 620,100 tonnes eu 

1 1834» et dernièreiirent, 740,800 toones eo 

j 1839 , tandis que le cummerce de charbon 

\ làtiglo^frauçais qui était, eu 1788, de 184,000 

tonnes, ne donnait pas, après la paij^ de 1814 

i 1834, une njoycnne de plus de 30,000 

L tonnes par an, mais depuis 1834, sous une 

lnouvelle modification de droits des deux 

cdtés, s'est augineuLé de 40,000 tonnes en 

1834 a 395,000 tonnes en 1840. 

11 faut ajouter à cela le développement 

des bassins de charbon de France sous les 

systèmes eickisifs qui étaient en vogue de 

f 1814 a 1834 , le produit total des mines de 

durbon de France étant : 

en 1788 225,000 tonnes. 
1814 788,300 — 
1839 3,133/208 — 

Il est évident que la taxe proposée don- 
nera un stimulant d*accroLs»enient aux tra- 
vaux des mines de France et qui existent 
dans «inquante-siit déparlements. Et de 
plus , on trouvera que sans oÛrir aucun 
équivalent au revenu public^ elle est calcu- 
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lée de manière a ruiner pour l'Angleterre 
le commerce dViportation et a alTectcr sé- 
rieusement les diflerenls et nombreux capi- 
taux qui y sont engagés. 



L^Itidtc va se couvrir de chemins de Ter* 

Le plus grand nombre des princes qui se 
purtagcnt le règne de cette viedle teire, tou- 
jours jeune et d'une lerldité luiuriatitc, dé- 
ployent uu zèle vi^iaieut chaleareux ptjur 
l'aire partager k leurs populations la joie de 
lu possession de voies Serrées qui ouvriront 
une nouvelle ère à leurs destmées commu- 
nes. Là comme ici , comme au Nord , on a 
compris que les chemins de fer sont deve- 
nus un véhicule puissant, rélément vital de 
l;i prospérité des nations. Gloire et honneur 
îiu\ souverains de Tltahc! 

Le j^ouvernemeot du nu Charles Albert, 
vient de publier un document pl«*in d'in- 
térèt < I concernant le projet d'un réseau de 
chemins de fer destiné a augmenter la 
somme de prospérité du Piémont et dt* la 
Ligurie. Le plan de ce colossal ouTrage 
peut se résumer en ceci : partant de Gè- 
nes ^ le réseau projeté se reliera avec la ca- 
pitale et les radwiivs de la Loinbardie. Le 
document dont nous parlons est rempli de 
notions extrémemeui curieuses et de vues 
très-élevés. Ce sont ce* notions tendant à 
appuyer les projets si largement con^fus , 
qui ont servi de guide dans ce travail. 

D'autre part, nous apprenons que le pro- 
jet dVn chemin de fer de Lucques a Fise , 
touche à son dénouement. 1^ société par 
actions qui sV'Lait lorméc pour cette cons- 
iruclion et qui avait obieiiu des gouverne- 
ments de Lucques et de Toscane les con- 



cessions indispensables, vient d'ouvrir des 
listes de souscriptions pour le» actions, de 
1,000 livres de Toscane chacune, qui v«di 
jusqu'il concurrence de 2,500, les frais gv- 
nér#»ux étant évalués à 2,500,000 lîvues. 
Toutrs les indications sont là pour coitimei»* 
cer immédiatement les travaux, et îl pamii 
que ]a direclion aurait manifesté le désir de 
faire coiicoider rinauguration de la lignr 
de Lucqoi^s à Pise, avec le grand Congres 
de naturalistes annoncé comme devant 
avoir lieu ii Lucques au mois de septembre 
1843. 

L*émulation se fait jour partout, et Ui 
gouvernements italiens s'empressent de se- 
conder les eflbits si louables des entreprise» 
particulières. A câté de rassociation dont 
nous venons de faire mention en expliquant 
ses travaux futurs . une autre société s^est 
formée» Florence pourrétnblbsement d'uu 
chemin de fer de Milan à Pavie. iFaulres 
projets sont à Tétude et leur exécution pics 
ou moins prochaine doit produira les eflèt« 
les plus heureux sur les populations de cei 
c<mtrées industrieuses. Ainsi nous voy«n> 
qu'on s*^occupe de voies ferrées à établir : 
(* d'Alexantfne à Arona par Turin; ^ de 
Como il Monza \ 3» de Pavie k Gênes ; 4*<4r 
Livourne aux frontières des Etats- Romains 
par les MaremmeSi 5" de Terracîne à N«< 
pies* On parle déjà» ces deux dernières li* 
gnes achevées, de la possihilité de les relier 
par un chemin de fer traveisant le terri- 
toire papaL 
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Le nombre des concessions parti- 
culière!* ne saurait manquer de se 
multiplier considérablement. Le gou- 
vt'niemi^fit, force d'appeler les com- 
[laguies a son aide , réservera sans 
doute lia |)uissance d'action [}Our les 
aff;iires que rindusirie privée ne sau- 
rait aborder, et par suite bissera li- 
bre à cellê-ii le rliamp de la spécula- 
tion, partoiu ùiï il paraîtra accessible 
et productif. Tel est du moins l'ave- 
nir que la législature a essayé de më- 
nas^er ; telle est fa pensée *pii a dicté 
l'amendement de M. Duvergier de 
Ffauranne, accepié pur le {^gouverne- 
ment et adopte par la chambre des 
fjépuiés dans la séance du 9 mai* 

Or, il ne Faut pas se dissimuler, ei la 
Chambre a parfaitement compris toute 
la portée de ret amendement. Lop- 
[*osilion même de M. de I-amariine 
n'a ser\i qu'a mettre plus évidem- 
ment en relief la volonté de lu majo- 
rité; en un mot, il n'y a point eu de 
surprise dans ce voie si grave, et c'est 
en pleine connaissance de cause que la 
chambie s'est prononcée, 

U n'y aura donc poioi d'exclusion 
4|r»tcmaiique, point de monopole ab- 
solu dans Tevécution du réseau de 
chemins de fer que la France réclame: 




les lignes classées ne seront point ré- 
servées au gouvernement, et rimlus- 
irje privée ne sera point nécessaire- 
ment t*êduite à la ct*éation des lignes 
secondaires. 

Nous n'hésiterons point à féliciter 
le pays de cette iBoditic4itiou appor- 
tée au projet de loi. Quels que soien 
les avantages de la centi*alisatiort« 
quelle que soit la puissance de l'ins- 
titution des pODts-el-c haussées; il est 
heui*eux que la loi n'ait point inféodé 
Tavenij* à un système d"accapare«ii;ni 
et d'exclusion. Sous ce rapport, nous 
croyons que rarnendeiuent adopté est 
un grand bienfait pour la France» et 
qu'il tend a utiliser, dans Tintérét 
commun, toutes les forces du pays. 
Mais en même temps qu'il i^onsacre 
un principe rationnel et libéral ; son 
effet le plus direct #'8t de remetti*e 
au\ inaius du jmuvoir exécutif une 
grande f)ariic de rinflucoce dont le 
législateur se trouvait investi. Au lieu 
d'avoir a poursuivre raceommplisse- 
ment d'une disposition législative, le 
minisireauradesormaisâcompieravec 
des compagnies particulières, à dé- 
battre avec elles, non pas seulement 
des tarifs, mais encore des questions 
de tracés et des questions d'art, Cest 
Ih un grand mal, à nott*e avis, parce 



que dans des discussions de cette na- 
ture, riiiterét général, quelque bien 
d('fendu qu'il soit, est toujours n\Qj 
iîpre et moins éloigné de la ira 
lion que l'intérêt privé. On peut 
craindre que rameudement de M 
vcrgier de Uuuranne ne nous ram 
les luttes de village â village, les op 
positions cachées, les inceititudes et 
les hésitations qui ont arrête si long- 
temps l'essor de nos voies de fer; ce- 
pendant, malgré ces dangers, malgré 
rinjmense responsabilité qui retombe 
dcikoriiiais sur le pouvoir exécutif, 
nous accueillons comme un principe 
sauveur celui de rexécuiioudes gran- 
des lignes par les compagnies , en 
concurrence avec IFtat, Nous atten- 
dons les meilleurs efïeis de cette con- 
currence et de rëmulation qui ani- 
mera de part et d'auti*eles ingénieurs 
civils et ceuvdu gouvernement : nous 
espérons enfin que la cause de rindus- 
irie privée, défendue parM,Duver- 
gier de Haiiraune, trouvera des capi* 
talistes pour ta faire valoir, comme 
elle a trouvé des hommes de talent 
pour la soutenir. 
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pmrimkmÊne et les 
CVteiMliui .lie fer. 

L'attitude des journaux politiques dans 
la discussion de Im loi sur les chemins de 
i'er a nécessairement subi, à un certain de- 
gré, l'influence des opinions diverses que 
défendenthabituellementleurs rédacteurs. 
Tous, ou presque tous, ont été conséquents 
à leurs principes généraux, et, à part les 
questions de tracés^ où les intérêts indivi- 
duels ontégaré quelquefois lapresse comme 
ils ont égaré la tribune, la loi m été, 
dans presque toutes ses parties, attaquée 
ou défendue comme une loi politique. 
Certes, nous ne croyons pas qu'on en puisse 
faire l'objet d'un reproche à l'adresse des 
journaux quotidiens. Il est tout simple 
que chacun d'eux ait envisagé la question 
de son point de vue habituel, et bien que 
dans l'espèce il s'agisse de donner satisfac- 
tion à des intérêts matériels autant peut- 
être qu'à des intérêts politiques, on ne 
doit pas trouver mauvais que la presse 
militante soit restée fidèle k la logique des 
opîniotis dans une discussion où l'avenir 
du pa js était engagé et débattu. Ce serait 
donc une grande erreur que d'accuser l'es- 
prit de parti d'avoir entravé le dévelop- 
pement des idées pratiques émises de part 
et d'autre, et si la couleur politique de 
telle ou telle feuille n'a pas ajouté de force 
aux arguments qu'elle produisait, il n'en 
est pas moins vrai de dire que les faits et 
les inductions présentés dans cette con- 
troverse n'ont rien perdu de leur autorité 
à venir du ministère ou de l'opposition. 

Le Journal des Débats a déclaré tout 
d'abord qu'il soutenait le projet du gou- 
vernement contre la proposition de la 
commission. En cela, il obéissait moins, 
peutrêtre, au désir de faire triompher le 
projet de la loi, tel qu'il était sorti des 
bureaux du ministère, qu'au besoin d'ap- 
puyer la ligne du nord-ouest par Char- 
tres et Le Mans, ligne que la chambre a 
repoussée depuis. Plus tard, le Journal des 
Débats a reconnu que la loi n'était pas la 
meilleure qu'on pût imaginer , mais il a 
cm dcToir soutenir le principe du con- 
cours de l'État et des compagnies ; en ré- 
servant l'exécution des travaux d'art à 
l'État, et l'exploitation à l'industrie privée. 
On sait que l'amendement de M. Duver- 
gier de Hauranne, adopté par la chambre, 
a détruit ce qu'un pareil système pouvait 
avoir d'absolu. Tout ce que nous voulons 
faire ressortir ici de la discussion à la- 
quelle s'est livrée le Journal des Débats^ 



c'est qu'eu repoussant pour l'avenir l'exé- 
cntion directe et immédiate par les com- 
pagnies, il ne laissait pas que d'appeler, en 
passant, la faveur publique sur les com- 
pagnies nécessiteuses, et de réclamer le 
classement de la ligne du nord-ouest, qui 
sans doute eut (ait exception a la règle 
commune, au profit de l'une de ces com- 
pagnies. Quand au mode d'exécution du 
réseau national, le Journal des Débats a 
défendu le système des tronçons et a pu- 
blié k ce sujet une lettre fort remarqua- 
ble de M. le vicomte de Romanet. £n 
somme, la polémique de ce journal avait 
pour but l'adoption du projet de loi, sauf 
quelques modifications des tracés. 

Le National s'est placé plus haut, peut- 
être, mais aussi beaucoup plus en dehors 
du cercle de la pratique* Comme nous 
l'avons dit, le National^ dans cette ques- 
tion même, est resté fidèle à sa pensée 
politique \ il ne faut donc pas s*étonner 
s'il a basé tous ses arguments sur des 
principes peut-être trop absolus : on - re- 
marque, au surplus, que c'est ce qui ar- 
rive souvent à ce journal, même dans les 
discussions scientifiques ou littéraires, et 
ce n'est pas nous qui lui en ferons un re- 
proche. C'est ainsi que le National s'est 
trouvé plus gouvernemental que le Jour^ 
nal des Débats. H a repoussé de toutes 
ses forces l'intervention des compagnies, 
contre lesquelles il professe une haine dé- 
clarée. Le système des tronçons et la ré- 
partition des charges entre les divers dé- 
partements et les divei^ses communes en 
proportion de leur intérêt, lui ont fourni 
de nombreux sujets de critique. Le Na- 
tional concluait, en résumé, au rejet du 
projet de loi. Nous sommes loin de con- 
clure comme le iVa/tono/; mais nous de- 
vons dire que ce journal a sérieusement 
traité la question, et que si nous n'adop- 
tons pas sa manière de Tenvisager, c'est 
que nous la considérons d*un autre point 
de vue que le sien. 

La Presse ne s'est pas bornée à criti- 
quer le projet de loi. Ce journal a proposé 
tout un système financier, destiné à rem- 
placer le système de la garantie d'intérêt, 
que soutenaient d'autres journaux. Le but 
de M. Emile Girardin était de subvenir 
par l'émission successive d'un certain 
nombie de valeurs, dites bons des che- 
mins de fer, aux charges que la construc- 
tion des grandes lignes doit imposer au 
pays. C'était, en quelque sorte, appliquer 
k l'exécution du grand réseau national le 
principe de la commandite. Nous men- 



tionnerons ce projot comme une inova- 
tion hardie autant qu'iogénieuie ; maïs \» 
discussion ne s'en est point emparée. La 
Presse s'est d'ailleurs plus particulière- 
ment occupée des questions de tracés que 
des questions vitales de la loi. 

Le Siècle s'est prononcé pour Texécu- 
tion des travaux par les compagnies, et 
contre le système des tronçons. Son avis 
est que le concours éventuel des compa- 
gnies n'est qu'un leurre, si les grandes li- 
gnes sont exécutées simultanément, de 
telle façon qu'on ne puisse pas les mettre 
promptement en rapport; en outre, la 
subvention en travaux, proposé par le 
gouvernement, se transformera souvent, 
par le fait, en subvention pécunière; le 
gouvernement gagnerait donc à ne prê- 
ter, dans certains cas, que son crédit mo- 
ral, sa garantie, au lieu d'avancer des 
sommes considérables k fonds perdu. Le 
Siècle demandait donc la garantie par 
l'État d'un minimum d'intérêt, et le choii 
d'une ou deux grandes lignes que l'on au- 
rait exécutées successi\emcnt. 

Le Courrier Français a pris plus déci- 
dément encore le parti des compagnies, et 
a soutenu le principe de la garantie d'in- 
térêt. — C'est également le système pro- 
posé par le Constitutionnel^ et en générai 
par tous les journaux de l'opposition. 



Clieiiiiii de fer de IPmuràm à 
Rouen. 

La compagnie du chemin de fer de Pa- 
ris k Rouen continue à régler, devant le 
jury d'expropriation, le petit nombre 
d'affaires qu'elle n'a pu traiter à l'amia- 
ble. Le îury appelé à prononcer sur les 
indemnités qui pouvaient être dues dans 
le canton de Yernon, s'est assemblé le 6 . 
mai courant dans cette ville, sous la di- 
rection de M. Petit, juge au tribunal d'E- 
vreux. Un certain nombre d'«iflaires, qni 
présentaient entre les ofii^s de la com- 
pagnie et les demandes des propriétaires 
une différence de 45,448 fr. 55 c, ont été 
arrangées avant l'audience moyennant un 
rabais de 39,489 fr. 35 c. sur les préten- 
tions de ces derniers. La décision du jory 
n'a pas été moins favorable k la compa- 
gnie, dont les intérêts ont été habilement 
défendus par M. Bernard des Essards, et 
dont les offres n'ont été dépassées que 
8,015 fr. 10 cent., tandis que les deman- 
des des propriétaires, ont subi une rédac- 
tion de 31,238 fr. 70 cent. 

Les travaux du chemin sont meiiés avét 



«laurtial dra i'Krmliiii île l>r. 



une (grande vigueur sur toute U li$tkç^ e% 
la pr^DC^ de M. Loke, lugéoieur en 
clief, récemment arrivé d'Angleterre, ?a 
leur imprimer encore une nouvelle ac- 
tivité. 



N 



clirmln de fer de Piftri« à 
Corbell. 

Dans le mois dernier (avril), le chemin 
fit* fer de Paris k Corbeil a transporti? 
Ht J32 voyageurs^ 102 voilures de piste, 
et 229 chevau», qui ont produit une re- 
relltde 81,159 Ir. 35 c. 

Transport de Ba|^ges» 
articles de messageries et 
marchandises 7,157 ♦• 



Total des receltes* * 88,316 fr. éO c* 



elieiitlii de f^r de Rauen »u 
Havre. 

La commission du cbemin de fer de 
Rouen au Mâvre a entendu M. Locke, in- 
génieur • n chef de U compagritp, et M. 
Thibaudeau, sur b question du tracé de 
cette ligne, et spécialement sur là traversée 
de Rouen, le passage près Bolbecel l-»rri- 
vée au HAvre. — La commission u'a pas 
encore pris de résolution sur ces divers 
points. 



ehentlii de fep,^Hl¥e i^Auelie, 

Au Hcd;icleur, 

Le mallicureui événement de la rivr* 
gauclie appelle de nouvrlles précautions 
dans rexjiloitatiun des chemins de fer, et 
Sins imposer »u\ entreprises des condi- 
tions superflues ou géuantes pour le ser- 
vice, il est certainement indispensable d<' 
piTScrire l'exécution de mesures qui évi- 
ter ont le danger du renouvellement de 
semblables catastrophes : Tespril public a 
aussi besoin dVHre rassuré sur la sécurité 
de cette ra[nde voie de circuhitiou, et les 
renseignements mulbeareusemetit acquis 
a un prtï fatal, ne doivent pas nvoir pnui 
seul résultat d^nspircr le découragement 
et U crainte. 

L'emploi des locomotives k quatre 
roues peut présenter, en certains points, 
plus d'inconvénients que celles à six roues, 
car lorsque Tessicu do ce* denucrts est 



rompu, la miicbînc obéit, avec les iiU;itre 
roues qui restent, au mouvement que lui 
imprime la seconde machine qui la suit; 
au conlraîre, lorscjue la locomotive a qua- 
tre roues tt que l'un des deux essieuide* 
vient hors de service, la machine est un 
ob^Uicle imniahde et d*uu poids considé^ 
rable par dessus lequel doi\cnt s'élever 
les voitures « puisqu'elles sont poussées 
viotemmeut par l'autre moteur. 

MaisiWsquM n*y a pas plusieurs loco- 
motives dans un même convoîj la rupture 
d*un essieu ne peut avoir des résultats 
liien graves; le devant ou ledenière iVutte 
sur le sol et épuise le mouvement im^ 
primé, qui, d'ailleurs, peut être victo- 
rieusement cumbalu par le IVein, 

L'eipérieuce n*a pas prononcé Texclu- 
sion des machines à quatre roues, beau- 
coup de cousidcratiuns existent eu leur 
faveurf mais les bornes de cet article ne 
permettent pas de discuter à fond cette 
question importante, et de comparer le 
service et les avantages des deux systèmes: 
des détails trop techniques ^rlit^ieot du 
c%4ni du journal, et seraient plutôt la ma- 
tière d'une etiquiète, ainsi qtie la remar* 
que ci-après : 

La rapidité extrême augmentant les 
chances de rupture dans une progression 
considérable, il Taudrait fixer la durée du 
trajet, et faire enregistrer aux deux extré- 
mités les heures précises de départ et 
d'arrivée- 

Va convoi ne devrait jamais avoir plus 
d'une locomotive, elle ^doit être pli^e 
en l<îtef les voitures doivent pouvoir se 
détacher du moteur a la volonté du con- 
ducleur : aucun convoi ne doit suivre un 
autre, à moins d^un intervale d'au moins 
15 minutes* 

Les tampons de choc, au lieu d*une 
course de 3U à 40 cetitim seulement, qui 
représente l'élasticité des ressorts en acier, 
devraient jouer de I mcirc 5$ centim., en 
GOtoprinmnt des deux cutés en sens in- 
verse le fuiu ou la laine qui serait interpo- 
sée dans le wagon porunt les tempons j 
lequel wagon serait placé entre le moteur 
el les voitures* 

Four eonlribuer a prévenir rinoendie, 
ou pourrait appliquer des tôles minces au- 
dessous des voitures^ assujettir les b<ir- 
reaux de la grille , de manière que U 
combustible < mbriUé ne sorte pas du cen> 
drier^ appliquer un res3ort au loquet de 



la porte du fojer, afin qu*elle ne puisse 
s*ouvrir sans In volonté du chaufiTeur^ 



Cheiitlii de fer de Pari» À Ver- 
satile». 

(itVE 040C1W.) 

SINISTRE DU 8 MAI 1842. 

Un terrible événement vient de jeter la 
constciTiJition dans la capitale^ et aura , 
sans nul doute un long retentissement dans 
nos dépai temculs | cette a tireuse catastro-. 
phe est flans pareille ddiu les annales des 
chemiiiii de fer existants, et une étrange 
fatalité semble y avoir présidé. 

Aussitôt que nous avons été informés 
de ce désastre, nous nous sommes empres- 
sés de recueillir tous b s renseignements 
qui nous ont semblé propres ii jeter quelque 
lumière sur sou fatal résultat, nous déEant 
toutefois de ces récits exagérés qui ne 
manquent jamais de surgir dans de sem- 
blables malheurs, comme si la triste réa- 
lité n^était pas encore assez terrible. 

Nous donnons ici le rapport adressé U 
M. le ministre de riutérîcur par Messieurs 
ConUteg et Sénarmontj ingénieurs des 
mines attachés au service des machines 
il viipeur dans le département de la Seine. 
Ces messieurs ont assisté le juge d'ins- 
truction c barge de Penqif été judiciaire que 
Ton dretô« sur de déplorable sinistre : 

a Le convoi qui est parti de Versailles 
o vutre cinq heures et demie et six heures 
p du soir était traînée par deux locomoli^ 
» ves : Tune, de petite dimension, a qua- 
u tre roues, était en tête du convoi, suivie 
» de son /rWe^r^Tautrede grande dimeo- 
>* smn , à six roues, de la construction de 
» Sharp et Aoberts^ suivait immédate- 
" ment avec snn iender, et derrière ellet^ 
t» venaient 1rs voitures chargées de voya- 
it geurs. 

« A 45 metit's à peu près de distance 
M du point où la ro«tCe départementale, 
)* n. 40, autrement dite le Pavé îles Gttr- 
o de*^ traverse il niveau le chemin de 1er, 
»• l'essieu antérieur de la petite loconio- 
u tive s'est rompu aux deux extrémités^ 
M près des collets contigus aox reofletneBts 
» qui sont ene astres dan» les mojetix des 
^ roues. Cet essieu est tombé sur le che* 
1» min , entre les deux lignes de rails. Il j 
9 était encore ce matin. La cassure du^^r 
m est lamelle use, k larges facettes. L#e dia- 
m. mètre est de 9 centimètres. 

i> La locomotive, privée de aoa enieact 
• de i€f roata de dew%ax.^ ^ ^ 



Sowtrnml des dtemlfifl de Fer. 



» continaé à cheminer, et on ne s'aper- 
M çoit pas qu'elle ait labourée le sol avant 
» la traversée de la route départementale. 
>» Ici l'armature intérieure du rail exté- 
). rieur du chemin a reçu un choc qui l'a 

• infléchie. La locomotive a encore che- 
» minée jusqu'à ^ mètres au delà de ce 
» point environ , et est allé frapper à 65 
» mètres à peu près de l'endroit oii l'es- 
I» sieu est resté sur le sol, le talus méri- 
M dional de la tranchée au fond de la- 
» quelle le chemin de fer est encaissé aux 
» abords de la route départementale. 
» Cette locomotive était encore ce matin 
» dans le fossé du chemiUj au pied du 
» talus. L'essieu coudé conducteur qui 
» était à l'arrière était brisé en un point, 
» et paraissait avoir cédé sous un efiurt 
» de torsion. 

» Le tender qui suivait la petite loco- 
>• motive a été brisé parle choc. La grande 
» locomotive à six roues qui venait après 
» a été renversée en travers de la route , 
» la grille tournée du côté de la petite 

• locomotive antérieure ; la boite à fumée 
» a été enfoncé , ainsi que le couvercle de 
» l'un des cylindres; les essieux et les 

• roues ont été séparés de cette locomo- 
» tive \ les essieux ont été infléchis , mais 
» non rompus , le tender de la grande 
» locomotive a été brisé par le choc. Les 
n chaudières des deux machines sont 
» d'ailleurs demeurées entières et sans 
» déchirures. Les parties saillantes au de- 
■ hors, telles que les soupapes, ont été 
» seules brisées. 

» Les cinq premières voitures occupées 
M par les voyageurs, sont venues succès- 
» sivement se précipiter sur les locomoti- 
» ves renversées, et sont montées par 
1» dessus , en vertu de leur vitesse acquise. 
» En même temps les morceaux de coke 
u enflammé qui étaient sur les grilles, sur 
» celle de la seconde locomotive princi- 
> paiement, se sont trouvé entraînés ou 
» lancés au milieu des voitures, et ont dé- 
» veloppé un afireux incendie, auquel les 
a caisses en bois dans lesquelles sont ren- 
» fermées les chaudières des locomotives, 
u et les planches minces qui entrent dans 
» la construction des voitures, ont fourni 
» un aliment très actif. 

» Le mécanicien en chef du chemin de 
» la rive gauche a été tué sur le coup , 
M ainsi que trois chaufieurs. L'inspecteur 
» général de la ligne qui conduisait la se- 
» oonde locomotive de Sharp et Roberts, 
1» avait, à ce qu'il paraît , sauté en bas de 
9 U machine et s'était fracturé la jambe. 
» Suif entrer dans k discnssîoii des 



» causes diverses qui ont concouru à cet 
» épouvantable désastre , et des mesures 
» qu'il conviendra de prescrire pour en 
» prévenir le retour, il est évident pour 
» tout le monde que la petite locomotive à 
» quatre' roues placée en tcte du convoi a 
» été l'origine du mal, et que l'usage de 
» ces locomotives devrait être prohibé 
» par l'administration. Les fractures d'es- 
» sieux sont assez fréquentes sur les che- 
» mins de fer; mais elles ne donnent pas 
M lieu habituellement à des accidents grâ- 
ce ves diins les locomotives à six roues. 

ff Quant à l'incendie qui a accompagné la 
» catastrophe du 8 mai, nous croyons que 
» ce fait est sans exemple dans Thistoirc 
» des chemins de fer. » 

Voilà les faits nettement posés par ce 
rapport. Nous allons maintenant examiner 
la probabilité des causes qui ont pu nme. 
ner Tévénement. 

Il est constant que la rupture de l'essieu 
du Mathieu^Murray est l'origine de tout 
le mal ; c* tte rupture peut avoir été oc- 
casionnée par plusieurs circonstances : 
soit par la trop grande usure des touril- 
lons, ce qui est peu probable, car les lo- 
comotives sont très souvent réparées, 
et ce vice eAt été aussitôt corrigé ; soit 
par un défaut existant parfois à l'intérieur 
du fer, que l'on appelle paUle , et qui 
peut, dans certaines conditions et au 
moindre choc, déterminer une rupture 
semblable à celle qui a eu lieu; ce cas 
est assez vraisemblable, et il est d'autant 
plus dangereux que la prudence ne peut 
pas le prévoir au-delà des limites que l'art 
lui indique. 

D'après le rapport de MM. les ingé- 
nieurs, il paraît que la cassure du fer de 
l'essieu est lamelieiêse vi h larges facet- 
tes, ces qualités ne sont pas celles du fer 
de premier choix, que l'on doit toujours 
employer dans les pièces importantes de 
ces moteurs. 

Il parait que quelques secondes avant 
l'événement, la rapidité du train était 
considérable , si le fait est exact y l'agent 
du service chargé de la conduite du con- 
voi n'a pas suivi les lois prescrites par la 
prudence et la bonne pratique \ on se 
trouvait (à l'endroit du sinistre) sur un 
parcours en courbe, et dans ces trajets, 
la vitesse des locomotives doit toujours se 
ralentir. Si le fait de cette négligence est 
bien établi, il y a tout lieu de croire qu'elle 
a déterminé la rupture et par suite l'ac- 
cident. 

L« machine à quatre roues le Mathieu' 
Murra^, ouvrait la marche; privée de son 



essieu antérieur , elle est tombée sur les 
rails en basculant sur son essieu intact ^ le 
plancher des chaufieurs, placé sur l'ar- 
rière de la machine, est à cet endroit in- 
timement lie avt c le tender, il a entraîoé 
ce dernier dans son ascension ; la machine 
à six roues {V Eclair), suivant immédiate- 
ment après, est venu heurter l'obstacle 
qui obstruait sa marche; ctnnt dans toute 
sa force , elle a facilement renversé le 
premier moteur, en brisant son tender, 
dont les débris, épars sur les rails, onteui- 
mémes activement concouru à la chute dr 
cette seconde locomotive en répandant 
son foyer embrasé sur la voie j c'est alor> 
que les premiers wagons des malheureux 
voyageurs, arrivant avec l'impulsion dr 
tout le convoi, sont venus se briser, s'a- 
monceler, et enfin s'arrêter sur ces débris 
enflammés, qui en un instant n'ont plus 
formé qu'un même incendie. 

Certes, voilà un épouventable sinistre \ 
tous ses détails en sont afireux, c'est un 
argument terrible, que l'on va sans cesse 
tourner contre les chemins de fer ; il e^t 
du devoir de la presse de combattre df 
toute sa puissance les fôchcuses consé- 
quences que l'on pourrait en tirer. Nou> 
sommes les premiers à déplorer ces catas- 
trophes, à en rechercher les causes pour 
les prévenir par la suite, persuadés que 
nous avons les moyens nécessaires pour 
les éviter, nous ne voulons pas qu'une 
crainte! mal fondée prive notre pays d'une 
des plus belles créations de l'honmie. 
Dans toute innovation, il y a des écueib; 
plus l'innovation est grande et féconde ca 
résultats, plus elle présente d'obstacles à 
vaincre et à surmonter. Aussi , confiant 
dans les lumières du pays , nous avons la 
conviction que cet accident, tout malheu- 
reux qu'il est, ne changera en rien la bonne 
disposition des Chambres pour la loi 
qu'elles discutent en ce moment. 

Parmi les victimes de ce déplorable acci- 
dent, on doit quelques regrets au malheu- 
reux George, ingénieur anglais, chai^ de 
la direction du matériel de la compagnie', 
et qui conduisait une des locomotives du 
train. Ce malheureux i tait parvenu à sau- 
ter sur la voie, et, quoique grièvement 
blessé, ilpouvaitse regarder comme sauvé, 
lorsque les cris des personnes renfermées 
dans les premiers wagons incendiés lui 
firent oublier ses propres douleurs ; il se 
précipita aux portières pour les délivrer. 
C'est alors qu'enveloppé de tous cdtés par 
les vapeurs de l'embrâsemeiit^ victime de 
son dévouement, il tomh^ ^splijndé dans 
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cette horrible fouraaise, qu^i brojait les 
corps avant de les brûler. 

Le mérite de col homme comme ingé- 
nieur nous était bien coniiu^ aussi est-ce 
avec peine que nous avtuis vu ((ucl^ues 
journaux avancer que son incapacité pou- 
vait hkn avoir caus^ ^accident. George 
était depuis Tannée 1838 au service de la 
compagnie, et antérieurement, il avait di- 
rigé pendant 12 ans les ateliers de con- 
structions de lucomotives de M. Stephen- 
son, injjéuicur anglais très habile ; i:*t:si 
le plus bel éloge cjue Pou puisse luire sur 
^on compte. 

L*épou^ entaille désastre qui vient d'ar- 
river au chemin de fer de Veriailîes (rive 
gauche} , irîent de soulever une question 
U'ès délicate sur- Temploi de deux syslè- 
nies de locoinotues à 4 et à 6 roues; le 
gouvernement va sans doute faire exami- 
ner par une commission nommée ad hoc, 
le pour L'tltf contre dans les deux machi- 
nes, aDu d'établir un règlement déhoitil 
a cet égard. 

L'abondance de nos matières nous 
force de je me tire ii noire prochain nu- 
méro la discussion de ce problème. Oest 
un point aujourd'hui que le public ifeut 
approfondir, ft tous nos effurts tendront 
à l*éclairer sur cet objet. 



L'ensemble de bi loi sur hs chemins de 
fer a été voté par la CliamJjre des dépu- 
ta, à la majorité de 245 voix coutil 83. 
— U est jiermis de croire que la minorité 
opposante u*a pas attaché à î>on vole lu 
valeur d'une protestation contre le prin- 
cipe méïue des chemins de fer ; !i>ut le 
monde, â la Chambre, veut que la France 
jouisse bientôt de ces nouvelles voies de 
communication { il faut donc chercher 
ailleurs le sens de ces votes négatifs. Sans 
doute quelques députés n'ont eu eu vue, 
lors du scrutin^ que certains articles con- 
tre lesi}uels ils avaient inutilement parlé 
ou voté. Les uns, par exemple, ont mieux 
aimé repousser toute la loi que d'admeltxe 
la dis[.»ersion des ressources publiques 
sur ditléreut^ points du territoire i d'au- 
tres oui cru que le concours des compa- 
guies avec TEtat, était chose plus mau- 
vaise que le reste de la loi n'est bonne; 
peut-être même quelques-uns de ces refus 
isolés n'étiueut-ib que des repiesadies. 
Quoi quM en soit, le \œu de la chambre 
des députés n'eu est pas moins constalé, 
et si la chanitire des pairs ne pense pas à 
moditier le système créé par cette loi^ 



nous pouvons espérer que la Fiance verra 
prochainement en exécution le réseau de 
chemins de fer qu'elle attendait depuis si 
longtemps, 

Dans un article que nous avons récein^ 

ment publié sur l'éclainige au gaz rie ta 
ville de Paris, et dont nous donnerons la 
suite dans un prochain numéro^ nous 
avons élabli qne les principaux tuyaux de 
distribution s*étend aient dans une lon- 
gueur de 130 kilomètres. Le Railwtty* 
Magazine du 23 avril, n** 141, t n tradui- 
sant ce nombre en milles anglais, a com- 
mis une erreur qui n'est peul-etie qu'une 
faute d'impiression; ce n'est pas 8 mitfes 
qu'il f^ut lire, mais bien 80 milles* 



Hulte de 1» queiniioii de re&«^- 
eullati des ehenklni» de fer. 

(2* article*) 
Abandomiaut les faits qui se rattachent 
a la position d'actif^maiie, reportons nos 
vues et nos prévisi ns sur l'intérêt géné- 
ral, et cherchons-y d'autres arguments» 

Pour le triste résultat de livrer au pu* 
blic un faible revenu garanti^ qui n'a i|ue 
des chances fort d<»utcuscs d'aui;menta- 
lion^ fi<udra*t-il encourager la popt»latit»n 
k retirer de l'industrie, de la propriété ou 
de la réserve, les fonds dont elles peuvent 
disposer : il semble qu'alors ?1 y aurait 
bientôt épuisement, pour le commerce, 
Pagrîculture et la fabrique^ de ces res- 
sources qui la soutiennent et aident au 
mouvement général des afiaires ; ces fonds 
ne seront plus destinés a revenir en mas» 
se, par une autre voie, ^iviOer tes transac* 
tious et appuyer les entreprises j au con- 
traire, ils seront disséminés dans les mains 
des ouvriers, fc»urnissenrs et petits pro- 
priétaires* Ces fonds répaudront, il est 
vrai, un peu plu.'» d'iii sauce générale, mais 
Cfjtte circonstance compense-l-elle les in- 
convénients 01 les dangers qui peuvent ré- 
sulter du brusque retrait des capitaux de 
la circulation* Nous savons qu*un système 
iramclioratton trop rapidement pratiqué 
se convertit souvent en une secousse qui 
ébranle les intérêts les plus graves : PAn- 
glr terre, la Belgique et l'Amérique sont 
ta poui appuyer cette opinion dans ce qui 
s'est passé relativement aux chemins de * 
fer. Cette mesure si sérîruse de diminuer 
tes capitaux dis[)onib)es, d*en dénaturer 
les bienfaits et Tutilité par une immobili- 
sation immédiate, n'aura pour résultat, 
d'iulleurs, que d'amener le mécontente- 
ment des intéressés ({Uise plaindront bien- 
tôt du faible Ijéuélice qui leur reviendra. 
Que le versement de Cf s capitaui se fasse 



â une époque plus ou moins rapprochée, 
le retrait de la circulation ne sera pas 
moins opéré à Pinslant de la constitution 
des compagnies \ car ceux qui auront pris 
des engagements ne voudront plus con- 
sacrer leurs capitaux h d'autres enlrepri- 
scs| parce qu'ils craindront de n'avoir 
pas les fonds nécessaires pour le moment 
précis du vv r s cmtnt obligé * 

Une portion de la presse s'est emparée 
delà question de la construction du che- 
min de fer par la Compagr.ie particulière, 
et s'émeut à la pensée que PEtal veuille 
effectuer les travaux par son personnel tq 
ses i-esso urées j elle soutient que Pesprît 
public est porté pour ses entreprises, et 
que des fonds considérables seront facile- 
ment réiilisês lorsque Porganisation des 
compagnies reposera sur des bases so- 
lides. 

Cependant, les capitntix pîirtsculitrs» 
pour se déplacer en faveur de nouvelles 
entreprises veulent de la sécurité pour le 
fond, de la régularité de paiement dans 
le revenu le plus élevé possible, et la re- 
présentât ton par un tilre qui ait à subir 
peu du variation dans son cours. 

Dans PEtat, Paction de chemin de fer 
ne répond h aucune de ces condition.^, et 
il est douteux que l'intervention du gou- 
vernement, par sa garantie, entraîne de 
nombreux intéi^ssés. 

La posilion de capitaliste est un état 
actif et non pas une situation passive } si 
le capitabste classait ou enchaînait ses 
fonds il cesserait de Pétre, car ses ressour- 
ces seraient bientôt épuisées ; son genre 
de commerce consiste à pi^ndrc intérêt 
dans des entreprises, a différents titres, 
selon sa confiance et le résultat qu'il se 
propose: bientôt on le voit céder celte 
portion d'intérêt avec un bénéhce qui a 
été son but naturel, et reporter ses fonds 
sur une autre opération dont d hitem de 
même la réahsation en ce qui concerne la 
p«rt qu'il a prise* 

Le ciipitaliste est donc souvent le plus 
gi*and obstacle ii la fixité de cours des va- 
leurs qui représentent Pentreprii>e dont il 
■i accepté une |>ortiou, car son pi incipal 
désir est d*en sortir le plus promptemenf 
possible \ cependant comme des ventes 
partielles et sans unité de vue peuvent, 
lorsque Paflaire est importante, nuire au 
succès commun des fondateurs sans même 
servir Pintérèt particulier, il intervient 
quelquefois des conventions parmi les pre- 
miers intéressés preneurs, poui que les 
Ventes d'actions soient faite» de manière k 
ne pas vcraser les cours j alors le partaj^e 
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s'opère proportionnellement à la part de 
chacun. » 

Je vois là des combinaisons pour assu- 
rer un bénéfice, et de mettre h couvert 
des pertes : j'aperçois des préparatifs pour 
la distribution des parts d'intérêt, mais je 
ne vois pas encore quels sont les vérita- 
bles demandeurs de ces sortes de place- 
ment; je crains même qu'il n'y en ait 
point eu de sérieux, et que celui qui en 
est détenteur n'ait opéré que sur l'espoir 
d'une hausse qui lui permettrait de vendre 
plus tard avec profit ; la baisse survenue 
trompe son attente et il peut devenir ac- 
tionnaire malgré lui, de spéculateur qu'il 
avait été. 

On doit donc renoncer k l'idée 'que les 
i^essources particulières viendront se con- 
centrer pour former les fonds nécessaires 
à la construction des chemins de fer. En 
effet, dans le système actuel, il n'y a point 
d'actionnaire classé, et dans la supposi- 
tion d'une intervention de l'Etat par la 
garantie d'un minimum d'intérêt, il y 
aurait fort peu de preneurs, dont l'arri- 
vée d'ailleurs ne serait due qu'à un es- 
poir de bénéfice que n'aurait pas éclairé 
on examen approfondi de la matière. 
Cette affluence de capitaux qui paraissait 
«'attendre qu'une grande entreprise pour 
s'y intéresser, ne se présentera donc 
pokit; nous avons tu il est vrai des sous- 
eriplioas nominales considérables coo- 
tnctées par les fondateurs, mais nous 
avons reconnu en même temps que aon- 
ventces souscripteurs vendaient leur part 
dans une opération oà ils n'avaient en- 
core mis que leurs noms sur la liste des 
preneurs d'actions. 

Dans un prochain article nous conti- 
nuerons à développer les considérations 
qni prouvent que les chemins de fer pro- 
fitent surtout à l'Etat et au pays, et que 
les coDOoors des capitaux particuliers ne 
peuvent se porter sur ces travaux puMics, 
fn'auUnt que l'Etat prêtera aux compa- 
gnies nn appui efficace ; et cet appui doit 
m nMurifester, non pa« senlement par une 
oeo tri bution de la dépense, mais encore 
par les «ondidons favorables des actes qui 
lieront l'inftérét particulier à celui du gou- 



Ansleterre» 

Les vtatÎBtiqueB des chemins de fer qui 
panteent dans les publications consa- 
atfo k cette matière, sont, Bourent in- 



structives et intéressantes. On a fourni 
comme exemple l'état suivant auquel est 
annexé le cours des actions : il est établi 
que le rail-way de Birmingam, dont l'é- 
tendue est de 112 milles 1/2, a produit, 
dans le premier semestre qui a suivi son 
ouverture générale , 270.000 liv. sterl. 
(7,250,000 fr.), soit 2,318 1. (97,950 fr. ) 
par mille ; 

Le Grand Junction, dont l'étendue est 
de 79 miUes, 119,000 1. (2,975,000 fr.), 
soit 1,5051. (37,650 fr.) par mille; 

Le Manchester and Leeds^ dont l'é- 
tendue est de 50 milles, 116,000 liv. 
(2,900,000 fr.), ou 2,320 1. (58,000 fr.) 
par mille ; 

Le Manchester and Liverpool, dont 
l'étendue est de 31 milles, 66,000 liv. 
(1,550,000 fr.), ou 2,129 1. (53,225 fr.) 
par mille; 

Enfin, le Great Western a produit 
338,008 1. (8,450,000 fr.), soit 2,000 Uv. 
(50,000 fr.) par mUle. 

Les recettes des trois principaux de 
CCS chemins de fer ont reçu un accrois- 
sement de 80 p. 0/0, c'est ce qui résulte 
de la comparaison des premières recettes 
avec celles du dernier semestre, y com- 
pris le mois de décembre 1841 ; 

Les recettes de Birmingham ont été de 
429, 1. (10,725,000 fr.) ; 

Celles de Grand Junction de 241,0001. 
(6,025,000 fr.), 

Et celles du Manchester and Liverpool 
de 137,0001. (2,925,000 fr.). 

Les frais de quelques chemins de fer, 
calculés par mille, et en y joignant les di- 
videndes qu'on paie actuellement, don- 
nent le résulut suivant : 

Les frais du rail-w^ay de Birmingham 
sont, par mille, de 51,842 1. (1,296,050 f.) ; 
le dividende payable est de 12 3/4 p. 0/0. 

Ceux du Grand Junction, par mille, de 
21,859 1. (546,475 f.) ; le dividende paya- 
ble, 12 p. 0/0. 

Ou Manchester and Liverpool^ de 
46, 281 1. (1,157:025 fr.'par mille); le di- 
vidende payable, 10 p. 0/0. 

Du Manofiester and Leedê, de 5,456 1. 
(136,400 fr,) par nulle; le dividende 
payable est de 6 p. 0/0. 

Enfin, les frais du Gréai Western s'é- 
lèvent, par miUe, à 53,241 1. (I,a31,025f.}; 
le dividende payable est de 6 p. 0/0. 

Les fluctoations dans la valeur des ac- 
tions des chemins de ^r, dans les an- 
nées 1837 à 1841, en datant les prix du 
premier jour du trimeitre de chaque att^ 



née, donnent' une favorable idée de leur 
extension et de l'estime dont elles jouissent 
à la bourse. 

Les actions de Brisiol et d*Exeter ont 
varié, en 1837, de 3 1/2 à 5 ; en 1838, de 
10 1/2 à 18; en 1839, de 25 à 30; en 

1840, de 44 à 76; en 1841, de 77 à 56: 
l'accroissement dans la valeur étant ici 
comme daps les autres cas réglés parles 
versements produits par les appels de 
fonds. 

Les actions du chemin de fer de Eiis- 
tem Counties ont varié, eu 1837, de 2 à 
2 1/2 ; en 1838, de 1 à 6 1/4 ; en 1839, de 
7 à 8 1/2 ; en 1840, de 16 à 10 ; en 1841, 
de 9 à 7 3/4. 

Les actions à^Edimbonrg et Glascow 
ont varié, en 1838, de 4 1/2 à 9 1/2 ; en 
1839, de 7 à 10 ; en 1840, de 11 à 80; en 

1841, de 30 à 39. 

Le Grand Junction a varié, en 1837, 
de 158 à 180; en 1838, de 206 à 191 ; 
en 1839, de 204 à 194 ; en 1840, de 205 
à 253; en 1841. de 212 à 198. 

Le Great Western^ en 1837, a varié de 
46 à 65; en 1838, de 67 à 91 ; en 1839, 
de 78 à 60; en 1840, de 60 à 83; en 
1841, de 91 à 77. 

Le Bryslon a varié, en 1837, de 8 à 1 
1/4 ; en 1838, de 4 à 11 ; en 1839, de 9 
à 17; en 1840, de 17 à 29; en 1841, de 
44 à 46 3/4. 

Greenwic a varié, en 1837, de 21 à 
15; en 1838, de 15 1/2 à 17; en 1839, 
de 17 à 14; en 1840, de 13 à 7 ; en 1841, 
de 8 1/2 à 7 1,^. 

Blackwall a varié, en 1837, de 1 ly2 
à 1 ; en 1838, de 2 1/2 à 5 1/2; en 1839, 
de 6 à 10; en 1840, de 13 à 21 l,/2^ en 
1841, de 18 à 9 3/4. 

Le Liverpool et Manchester a varié, 
en 1837, de 218 à 200 ; en 1838 de 195 
à 205; en 1839, de 204 à 190; en 1840, 
de 183 à 186 ; en 1841, de 185 à 198. 

De Birmitègham a varié, en 1837, de 
146 à 101; en 1838, de 158 à 178 1 en 
1839, de 179 à 141 ; en 1840, de I42 t 
189; en 1841, de 172 à 154. 



Rall-wHy atmosphërâque» 

(Suite et fio du Rapport detComminairet* — Voir 
le Duméro du 15 avril.) 

Cette évaluation n'est applicable qu'à 
une ligne du rail-way, et n'a rapport 
qu^ l'appareil atmosphérique. Nous pré- 
sumons que vous êtes mieux que nons.au 
courant des frais de construction des raSs, 
des dés, etc.« «te., ce n'est donc pas à 
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nous de vous renseigner à ce sujet. Nous 
proposerions cependant de ne pas faire 
usage de rails excédant 30 livres par verge 
(yard). Si trois niille*» dni'vcnl former un 
raU-way haus son entier, tleux stations 
seront nécessaires; dans le cas contraire, 
une seule ^ulïir;! pour chaque distance de 
^JIlDÎs milles, quelle que soit IV^endue* On 
Pjfeurrait toutefois, dans ce cas, établir 
une station supplémentaire k chaque terme* 

Pour les deux lignes de rnil-way, les 
dépenses s'élèveraient a 22,204 liv. sterl,, 
soît7,40f l. par iniU. 

M. Samuda prétend que les rails dont 
d propose Tusage» étant d'un poids moins 
cODsidérahle j Citte somme devra rece- 
voir une réduction ; mais il nous est im- 
possible de lui accorder que le poids des 
raib puisse sans danger être réduit de 
75 a 30 li\re.s pur verge. Nous sommes 
néanmoins disposés Ll admettre une réduc- 
tion de 56 livreSj ce qui, par mille, prci- 
duinut une réduction de 450 liv. st. Dès 
lor>j le prix etcédant un raiUway ordi- 
uaire ne serait plus par mille que de 
6,951 liv. st.j ce qui, dans quelques cas, 
pourrait être un obstacle a ce sjstème, 
car en présence d^une puieille somme, 
nous ne pouvons raîsannablcmenl pas 
accorder plus de 2,000 liv. st, par mille, 
pour les plans de machines, alelicrs, re- 
pos d^eau^ etc., etc., et nous devons vous 
avertir que, dans certaines positions, il 
► serait diOîcile de se procurer de l*eau, 
ces positions se trouvant d*a il leurs favo* 
ribles a rétahlissement des juac bines sta* 
lioanaires^ pour un rail-waj atmosphé- 
rique. 

Nous allons maintenant nous occu^>er 
fies frais relatifs a la mise en œuvre* 
C'rst là néanmoins une question a laquelle 
on ne saurait donner une réponse géné- 
rale, vu qu'elle est complètement subor- 
donnée aux recettes quotidiennes. Nous 
ne doutoîts pas qu'une machine station - 
DAÎre, convenablement établie d'après les 
principes que nous avons indiqués, pour 
on tuyau d'une étendue de trois milles, 
ne soit capable d'entraîner sur chaque 
rail-waj U» convois tous les quarts 
d^eure ou toutes les demi-heures, pen- 
dmnt une j au ruée (c'est -a-dirc 12 heures), 
ce qtii, en dchnitive, tèrait un yarcours 
de 144 milles. Maintenant, si n4us esti- 
mons modestement les Irais de ce pai- 
cours par une machine locomotive It i s. 
4 d» par nidle, nous atteindrons à la fin 
du jour un total de 10 liv. st., tandis que 
la force produite par une machine loco- 



motive ne coûte pas la moitié de cette 
somme, ce qui produirait dans le^ frais 
une éi>argne de 1,800 ou 2,000 Uv. st, 
par an, En demandant seulement la moi- 
tié de cette taxe, les dépenses des deux 
chemins mis eu activité seraient beau- 
coup plus égales. Mais si l'on ti^avait 
égard qu'îî la moitié de cette taxe, c'est- 
à-dire, si les convois n'étaient mis en mou- 
vement sur chaque chemin que toutes 
les deux heures, Tavautâge serait du c6té 
des machines locomotives. Le fait est que, 
dans un cas, les dépenses quotidiennes 
seront, à peu de chose près, les mêmes, 
soit que les convois ne partent que toutes 
les heures, soiL qu'ils partent tous les 
quarts dlieurcj dans Taulie cas, im con- 
traire, U dépense est plus proportionnée 
aux travaux actuellement en exécution* 

Dans les frais d'entretien du chemin^ 
il V aurait une différence en faveur du 
système atmosphérique. 

La question qui nous reste à examiner 
est la sûreté comparative des deux modes 
de transport. 

Et d'abord, nous pouvons remarquer 
que, malgré les accidents occasionnés par 
les machines locomotives, nous trouvons 
un gnmd élément de s^eté dans le voi- 
sinage permanent de la force motrice des 
convois, ce qui douiie la facilité de la sus- 
pendre un instant, s*il est nécessaire, et, 
par là, d'arrêter les convois, et nul doute 
que bien des accidents aient été évités par 
le conducteur de la machine, qui se trouve 
ainsi pouvoir disposer de la force à son 
gré. Tel n^est point le cas^ dans le système 
atmosphérique : la source de la force est 
à distance comme sur les Ugnes desser- 
vies par des machines à corde. C'est donc 
hieu plutdt avec ce système qu'ûvec celui 
des machmcs locomotives, que le système 
atmosphérique doit ètr<?* comparé. Avec 
le système des machines k cordc^ bien que 
la source de la force soit à distance, et 
que^ des lors, le conducteur ne puisse la 
suspendre, encore ;i-t-il les moyens de 
séparer à Tinstant le convoi de la tbrce. 

Nous aurions vu avec intérêt dans ce 
cas, qu*onei\t proposé quelque moyen ana- 
logue de séparer le tram du piston \ il pa- 
rait toutefois fu'on a rien tenté à ce sujet ^ 
mais M. Samuda petisc <|ae cela n'offre 
aucune difficulté. 

La méthode proposée pour la sépantion 
subite de la force exigemil que le conduc- 
teur ouvrit ta partie postérieure du piston, 
de telle sorte cju'en recevant l'air par der- 
rière, cela produirait un équilibre de 
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pression, d'où il résulterait une diminua 
tion considérable dans la partie antérieure 
de la force. Mais bien que cet arrangement 
mécanique soit prati sable, et qu'il pût ser- 
vir de régulateur pour la vitesse, il ne 
serait certainement pas un moyen aussi 
instantané et effectif qu^un dégagement 
complet, car il faudrait quelque temps 
peur égaliser, dans le tube, Tair avec Tat- 
niospbère extérieur, au moyen de telles 
ouvertures praticables. Or , pendant ce 
temps, quoique la force de U pression 
soit réduite, une certaine quantité de U 
force motrice demeurerait active et serait 
d^autant plus nuisible, U est \rai tpttj 
n'ayant pas à combattre le poids de la 
lourde locomotive, 1» rupture st^rait plus 
efficace. Néanmoins , sous le rapport dr 
la sûreté, ce principe restera inférieur à 
celui de mécaniques à corde , tant qu'on 
n'a m'a pas trouvé un moyen de disjoindre 
complètement et immédiatement le pistou 
d'avec le convoi* Nous ne craignoas pas 
que le piston, ansi lacbé, soit endommagé. 
Sans doute il s*élanccrait d'abord avec 
une grande vitesse , niais^ eu comprimant 
l'air qu'il rencontrerait, U ne sid>irait, en 
déliuilive , aucune détérioration* 

Ayant ainsi établi nus vues ii ce sujet, 
et ayant donné, dans l'appendice, le ré. 
sultat des expériences et des observations 
que nous avons faites, nous déciderons : 

l^Quc nous considérons le principe at- 
mosphérique comme devant recevoir son 
application ; que l'économie de lu mise en 
œuvre doit s^accroître en raison de l'éten- 
due et du diamètre du tuyau } 

'î^ Que les frais de construction de la 
ligne, déblais, remblais, ponts, tunnels 
et rails , seront beaucoup moins considé- 
rables que pour la constj'uction d'un ntiU 
way de bi même étendue et desser^'ie par 
des machines locomotives ; mais nous dé- 
ciderons aussi que k dépense sers de 
beaucoup plus considérable , k cause des 
frais qu'entraîneront l'entretien du lub«! 
atmosphérique et la construction des ma* 
chines stationnaires ; 

3* Que les irais de mise en oeuvre d'une 
hgne sur ce principe, sur laquelle les con- 
vois passent fréquemment , seront moins 
considérables que ceux des rail-waytJ des- 
servis par des machines locomotives, et 
que l'économie , ainsi effectuée , competi* 
sera, et au-delà, les dépenses addition- 
nelles. Mais le résultat sera tout opposé 
sur les lignes peu fréquentées. U est néan- 
moins quelques frais dont nous ne pou- 
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vons avoir aucune idée , tels que les frais 
d'entretien des pistons, soupapes, etc., 
etc.; l'expérience seule peut en donner 
idée ; 

4" Qu'avec des moyens convenables 
pour disjoindre le train d'avec le piston , 
en cas d'événements imprévus , nous con- 
sidérons ce système , quant k ce qui re- 
garde la sûreté , comme équivalant au sys- 
tème des machines à corde. Il paraît néan- 
moins exister des difficultés pratiques , 
quant aux points de jonction, traverses, 
construction des repos de route, qui pour- 
raient rendre ce système d'une applica- 
tion beaucoup moins générale. 

Nous ajouterons que le système atmos- 
phérique nous semble bien s'accorder 
avec une ligne telle que celle qui est pro- 
jetée de Ringstown à Dalkey j mais nous 
aurions souhaité que cette ligne fût éten- 
due de trois milles, au lieu de l'être seu- 
lement de un mille trois -quarts. Nous 
aurions désiré aussi que ce système eut 
subi une épreuve plus complète et plus 
décisive. 



Ureits snr les Toy»seurs des 
Clienilnfi de fer en Angleterre» 

Le chancelier de l'Echiquier a consenti 
à ce qu'un droit de 5 p. cent sur la recette 
brute des chemins de fer remplaçât le droit 
de distance (mileage duty). (Globe.) 



FAIT HIVERS. 

— Un journal de Mons dit : 

« Que le chemin de fer de cette ville à 
Valenciennes sera terminé très prochai- 
nement i les raib sont posés depuis Jem- 
mapes jusqu'à Wasmul, et toute cette sec- 
tion poun*a être achevée k la iin du mois 
de juillet. Sur la frontière française, les 
terrassements et les premiers travaux sont 
très avancés ; des rails ont été provisoire- 
ment posés à Quiévrain, vis-à-vis Avenaing 
et près St-Saulve. 

— Dans la séance du 3 mai de l'Acadé- 
mie des scienc< s, on a lu un rapport de 
M. Jobard de Bruxelles, qui propose de 
frire quelques expériences, dans le but de 

, découvrir les meilleurs moyens de préve- 
nir l'explosion des chaudières à vapeur. 
M. Jobard pense qu'on obtiendrait ce ré- 
sultat si l'on parvenait à faire une chau- 
dière construite de telle sorte qu'av mo- 
ment où la combinaison des saz explosifs 
se manifeste, on pût introduire un cou- 
rant d'air atmosphérique qui ôterait à ces 
gaz leur faculté expansive. 

— Un autre rapport a été lu sur quel- 
les perfectionnements qui peuvent être 
supportés dans la construction des locomo 
tives : l'auteur, M. Clapeyron^ assure que 
leur puissance peut être augmentée par 



une plus grande expansion de la vapeur^ 
sans pour cela augmenter les daneers de 
l'explosion. Au commencement de l'année 
1840, une machine de l'invention de cet 
ingénieur a été placée sur le che.uin de 
fer de Paris à St-Gcrmain; depuis cette 
époque, cette; locomotive a fonctionné avec 
la plus grande régularité^ cons «mmant à 
peine autant de combustible que les meil- 
leures machines anglaises , et tirant une 
charge plus forte de 50 p. cent. l-.e per- 
fectionnement introduit par M. Clapt-yron 
dans les organes de la machine qui règlent 
l'émission de la vapeur, a été , à ce qu'il 
assure , adopté en Angleterre depuis sa 
découverte. 



RrSilSillE. — Chemin de fer de 
T«»reoaBele. 

l>a longueur de ce chemin , depuis St- 
Pétcrsbourg , est de 17 milles (27 kil. 1|2) 
et quoique le terrain fût de niveau , on a 
élevé dans tout le parcours un terrasse- 
ment qui contient au-delà de 1,000,000 
d'yards cubes et qui est couvert d'un re- 
vêtement en pierres et en gravier de 14 
pouces d'épaisseur. Sur cette constiiiction 
reposent, a la distance de trois pieds l'un 
de l'autre, les traverses et coussinets ; les 
intervalles sont remplis avec un mélange 
de pierres brisées et de gravier recouvert 
de sable. Les rails sont en fer et pèsent 
65 livres (29 kil. 07) au yard (0»i)l4). Le 
prix élevé du fer à l'époque de la con- 
struction, en 1836, etla difficulté de se pro- 
curer le gravier dans ces localités maré- 
cageuses ont porté la dépense, pour l'é- 
tablissement seul de la voie de fer, à la 
somme énorme de 4 millions de roubles 
(papier) ou 1,142,857 roubles effectifs, 
qui , à raison de 4 fr. 02 par rouble , 

font 4,600,000 fr. 

dont il faut déduire : 
6 locomotives > 

44 ^diligences p. voyageurs | 300,000 fr. 
10 wagons pour les bagages ) 

4,300,000ou 
156,000 fr. par kilomètre : le chemin est 
à une seule voie. 



EmmUi eemiMir^s d*ane maelil- 
ne4 Y»pear »dl0iiaeet d*une 
maehlne » mouvement r^i- 
proque. 

Ces essais ont eu lieu dans l'établisse- 
ment de MM. Marmyths, Gaskell et C*, 
à Pauûcrofi'y près de Manchester. Ils ont 
été faits en présence d'un membre de leur 
raison de commerce , de leur sous-inten- 
dant , M. Milron , et de deux des per- 
sonnes brevetées pour la machine à vapeur 
à disque. 

L'objet qu'on se pi-oposait était de s'as- 
surer , avec le plus d'exactitude possible, 
des quantités relatives d'eau à l'état de 
vapeur, et conséquemment de combustible 
qu il faudrait pour metti^ chaque machine 
en état de fonctionner et de faire la même 



opération. Il était de la plus grande im- 
portance de pratiquer les expériences sur 
un tirage qui opposerait une résistance 
uniforme. 

Après mûre réflexion , on choisit celui 
que présentent des éventails tournant à 
grandes vitesses, att ndu que ces machi- 
nes , conduites avec un mouvement uni- 
forme, offriraient une résistance si peu 
variable qu'elles devraient satisfaire a la 
première condition. Les fêtes de Noëlheu- 
sement permettaient de préparer cette ex- 
périence, tn sorte qu'aucune circonstance 
étrangère n'intervint qui pût changer b 
natuie de l'opéra tien pendant les essais. 

La machine à mouvement réciproque a 
été construite par MM. Narmytns , Gas- 
kel et C*. C'est une machine à fléau par- 
faitement construite dans toutes ces par- 
ties, dans un excellent état et sous tous ks 
rapports irréprochables dans cette classe. 
Le diamètre du cylindre avait 14 pouces 
1/8 i la longueur des coups est de 2 pieds 
2 pouces 3/4 et le nombre des coups de 
piston pendant l'expérience présentait 
une moyenne de 41 è 10* par minute. 

La machine à disque (que l'on dit de la 
force de 16 chevaux) a une chambre à va- 
peur de 27 pouces de diamètre et le terme 
moyen des révolutions effictuées durant 
l'expérience a été de 118 1]2 par minute. 
Avec ces proportions et ces rapidités res- 
pectatives, le volume de vapeur qui doit 
passer par chacune de ces machines dans 
un temps donné, tel qu'il est défini par 
l'étendue des parties sur lesquelles la ya- 

fîeur agit, est, à très peu de chose orès, 
e même; éealité qui doit être considérée 
comme tendant à satisfaire les doutes éle- 
vés sur les résultats de ces expériences. 

Les deux machines ont été alternative- 
ment alimentées de vapeur provenant de 
la même chaudière et ont été employées 
chacune de deux jours l'un, alternative* 
ment, pour mener les mômes vofamts à 
une rapidité égale. On trouva par des ex- 
périences précédentes qu'avec la quan- 
tité de vapeur que la chaudière produi- 
sait convenablement, la machine à disque 
fournirait plus de force que la machine à 
mouvement réciproque. La vitesse était 
indiquée avec exactitude par un appareil 
compteur adapté à la machine. 

Les deux machines appartenaient à la 
classe dite non - condensante et déchai- 
geaient leur vapeur dans l'atmosphère. 

Pour reconnaître le compte exact de la 
quantité d'eau, on se servit d'un vase qui 
fut reconnu en contenir 338 litres, eton 
l'arrangea de manière à ce que la totalité 
de l'eau employée pendant toute la durée 
de l'expérience fut mesurée au moyen de 
ce vase, et ayant posé un manomètre à la 
chaudière on légla la même pression de 
vapeur et, dans la chaudière , la même 
quantité d'eau, à la fin de chaque expé- 
rience, comme au commencement. 

l Suite au prochain numéro.) 
Le directeur-gérant, F.E. WHITELOCR. 
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AVIS IMPORlAiNT 



j c-uiiiIl* (le (iaspuriii . au nom <lo celle 

I conjiuissiuii. Malgic rimporlance d*uii 

. ! pareil d<»cunieiJl, iiou.s ne ei'ovons pas 

L accueil favorable que le JoiU" j devoir le iv|)io.luiio lexluellemcnl, el 

itnl dt*ii (Chemins de fer a reçu du pu- nous tàdioruns il'} snppléer i»ar iiii 

hlic déterniinc l'admiuislration à j «l*^'"'*'" ""«^LviiMu^- 
, , , , I .. . , . ,1 ï-J^ première parlie de ce Iravail est 

.I.nil.lcr la puhlicaliun <lii journal, ,,,usac,éc àdc.^ oo-isidôiutions g('ncral..8 
qui paraîtra, à pai-rir <lu nu.is «II- ■ s,m. | i„iiui;iitc . ..>.:!'oniiiis de iur, un 
juiu, tous U'S Iiuit jours, avec une | inalirii: il.- iivilis;uiini. AI. le iii|HH>rlcur j 

K-g.-rcau};mci.taliou<la.is le prix de \ """''. "'""''*-■ ^•''•"«"'' ^'''"''"^ "«'''^''' ''^ j 
. *^ ' domiin^c par une pi.»iisee uui lui esl un)- i 



rationnement. AlîM. nos sou^scrip- 
teurâ acluels continueront à rece- 
voir le journal au taux de leur sous- 
cription jusqu\i leur renouvelle- 
ment. 

Plusieurs [lersonues de la piH>- 
vince nous ont demandé le moyen 
de nous Taire parvenir le prix de 
leur abonnement; nous les prions 
de vouloir bien nous Tadnîsser par 
lentremisc des Messageries rovaies 



par une pi.»iisee «jui lui esl pio- i 
|>re: TanlôL riiumunilé se meut suus la i 
direeliun d'um* pensée religieuse; laiilôL 
elle s'avance vers de nouvelles l'or mes 
pc)litif|ucs, et cherche avec ardeur des 
ga rail lies nouvelles et des droils nou- 
veaux; Unilùt, eiilin, elle s'occupe des 
améliorations matérielles, elle subsliUie 
des inoleui'S inanimés aux forces vivantes, 
clieHirranchil ses bras, elpeul-clre aussi 
son inlelligcnee; en sorle «|ue les mêmes 
idées()uinaguercagitaienllc.s peuples, les 
laissiHit froids aujourd'hui. L'invenlion 
des chemins de fer a lue l'esprit de con- 
quête, et rendu |»ossible l'utopie do la 



l*ari>, Ir r,| mai iKti. 
I.e pi-ojet de loi relatif à rétablisse- 
»iient des grandes lignes de rhemîns de 
ter volé par la lihambrc des Députés, 
^ienl dVlre adopté fiar lu commission de 
iaCliambn? des Pairs : Le MonUfunlu 27 
iiiaî contient le rapport présenté par M. le 



ou par celles de MM. Laililte, Cail- 1 P»»^ univei-selle. Tel est, du moins, l'es 
lard et comiKignie. ! I"'*'' «-^tl'»»"»^ l>ai' rautenr du rapport, et 

le premier motif de rapprohation ipi'il 
donne au projet île loi. Knlre la France ; 
et les nations rivales, il s'est l'rtabli une | 
lutte de travail; ace<'pti»ns le déli; voyons j 
qui fera le plus pour rai.*«ance, la libn* . 
circulation, la |)rospérité de sa patrie, el, 
|K)nr empNiyer les propres termes du ra)»- 
poit, que notre orgueil national soit au 
moins une fois utile a nos intérêts. 



M. de (;as|wrin b'e.^l en.suitc atUiché k 
piMjuver que l'esprit de synthèse jiouvaii 
seul assurer à la iManco le résultai de ses 
elforls. Pouvait-on voter les dilVérenles 
lignes Tuni» après l'autre, en laissant, 
dans riiicertitudede leur avenir les diffé- 
rentes parties du territoire.* Le choix de 
ces lignes eût-il été facile ? Anrail-on pu 
obtenir ce classement successif en pré- 
sence lies i ni érêts désappointés? La com- 
mission a répondu à ces questions, en 
disant, par Torgaiie de son rajïporteur, 
que la possibilité de rexécution des che 
niins de 1er tenait à un clnsscmenl préa 
lable fait avec des vues dVnseinhlo, el 
embrassiinl toute la surface du territoire. 
Puis, a|)rês avoir adopté le classement 
cpii prend Paris pour centre des grande.% 
lignes du Nord au Sud et de l'Kst à 
l'Ouest, elle a accueilli égalemonl la li- 
gne de l'Océan à la Médilermnée, comme 
un contre-poids nécessaire aux doux li- 
gnes du Havre à Strasbourg el de Stras- 
bourg à Nantes, (/est ainsi que s'esl éta- 
blie la nationalité du réseau. 

laissant au détail dcsarlieles du [mo|< i 
de loi, Ia commi.ssioii aci'epte sans flis- 
cussion le chemin d<^ Paris à la frontièriï 
del^elgique, et celui qui doit aboutir au 
littoral de la Manche. Sur un point en- 
core imléterminé. Le chemin de Paris h 
la frontière d'.\llemagne n'a point par;: ;\ 
la commission d'une grande importai) t* 
eonmicrciale; mais en le considérant corn 
me chemin stratégique, on devait oiiblior 
toute considération secondaire devant hi 
n*x'C9sité de fortifier notre fontière »ie 
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t*Esl. Il est heureux que la commission j 
n'ait pointcu trop de confiance dans ccl 
espoir de paix umveraclle dont nous pal- 
lions tout-à-rUcurc. J-e chemin de Paris 
H Marseille el à Cciie lui a semblé réunir 
à la fois les inlcrùts commerciaux et 
stratégiques ; en effet, il fallait relier à 
Paris la place de Lyon, el tracer à tra- 
%'ers la France la roule commerciale de 
rOrient et de Tlnde. Par le chemin de 
Paris à la fi-onticre d'Espagne, on a vou- 
lu servir des intérêts politiques. Ces 
doux chemins ont été adoptés par la com- 
mission, ainsi que ceux de Paris i Nan- 
tes par Orléans et Tours, et sur le centre 
de la France pai* Bourges. Eniin, on a 
encore rattaché Marseille d'un côté à nos 
frontières de TEst par le chemin de la 
Méditerranée au Rhin, et de l'autre côté 
à rOcéan, par celui de Toulouse et Bor- 
deaux. Ce classement a paru à la com- 
mission le plus sage et le plus complet 
que Ton pût admettre, et n'a poiut sou- 
levé d'objections. 

Quant au mode d'exécution, on sait que 
le gouvernement, et après lui la Chambre 
des dépulés, espère avoir trouvé la solu- 
tion du problème dans le concours suc- 
cessif de l'État et des compagnies. La 
commission adopte également le principe 
de ce concours, sans rejeter, cependant, 
la modification apportée à la loi |>ar Ta- 
mcadcment de M. Duvergier de Hau- 
ranne, qui permet aux compagnies de 
se charger directement de l'exécution 
complète d'une portion quelconque des 
lignes classées. Le but de la loi, on char- 
geant l'Ëtat des travaux d'art et eu lais- 
sant aux compagnies les soins de l'exploi- 
lation, serait d'amoindrir les tarifs el de 
diminuer la longueur des concessions. 
Tout le monde, jusqu'ici, a reconnu l'a- 
vantage de cette disposition : qu*il nous 
soit permis, cependant, d»j faire remar- 
quer qu'un tel avantage pourrait bieh 
Hve purement imaginaire. Qu'importe à 
l'État la durée des concessions? Ne fau- 
dra-t-il pas les renouveler ? Sans doute, 
on compte sur un abaissement possible 
des tarifs ; mais le tarif, au contraire, ne 
tend-il pas toujours à s'augmentei? N'y 
ac-t-il pas, dans le cours d'un demi- 
hiècle, mille circonstances qui diminuent 
progressivement la valeur relative de 
TargcntPet, si l'on se ménage un renou- 
Tellemcnt de bail dans l'espoir d'un bé- 
néfice , n'est-il pas possible aussi que la 
«(uestion ne se retourne et que ce renou- 



velleroent profite seulemeul aux prc- 
Beurs? Toutefois, la commission a|>eii8é 
que la diose publiqw; gagnerait à œ sys- 
tème, et nv s*est i>oint arrêtée aux objec- 
tions. 

Le rapport admet également comme 
utile et possible le concours des dépar- 
tements intéressés, el des communes 
traversées, |iour les acquisitions de ter- 
rains. On y voit un moyen de régler les 
décisions du jury d'expropriation en l'in- 
téressant ^pécuniairement aux diarges de 
l'État. L'espace et le temps nous man- 
quent pour développer cette |>artie du 
rap[K>rt, et nous croyons que les faits ne 
tarderont |>as à critiquer les principes qui 
y sont avancés. 

Il restait à déterminer la dotation que 
Ton afiecterait dès à présent à chacune 
de» lignes classées, et d'abord à choisir 
les lignes dont l'exécution devait étreim- 
médiate. La commission n*a rien diangé 
au projet de loi. Elle a repoussé la quali- 
fication de loi du tronçon donnée au 
travail du gouvernement et de la Cham- 
bre des députés, et s'est efforcée d'éta- 
blir que c'était, au contraire, une loi 
d'ensemble, puisi]u*elle commençait à la 
fois, sur un grand nombre de points, une 
direclion générale. Quant à la question 
de priurité d'exécuuon, elle est réglée 
par des affectations en faveur do six che- 
mins classés. Quant aux lignes de la Mé- 
diterranée au Rhin par Dijon, à l'Océan 
par Toulouse et Bordeaux, et des ports de 
la Manche au diemin du Nord , la com- 
mission exprime Tespoir de les voir pro- 
chainement en cours d*exécution. 

Nous n'entrerons point dans le détail 
des considéralions financières exposées 
par le rapport à l'appui du projet de loi. 
On a fait observer, d'ailleurs, que le vole 
des crédits alloués à rentroprise des che- 
mins de fer >erait anuuel. Les Chambres 
seront donc toujours à portée de s'arrê- 
ter sans conipromellre l'avenir, si des 
événements graves venaient détourner 
la Franco de ce grand cl utile travail. 

Le rapport se termine par quelques 
mots sur l'article 9 du projttl relatif aux 
règlements de police nécessaires à la sû- 
reté, l'usage el la conservation des che- 
mins de fer. La commission appelle Tat- 
tenlion du gouvernement sur le besoin 
de sanctions pénales dans cette matière. 

Nous avons dit que la commission avait 
conclu à l'adoption pure et simple du 
projet de loi. Le travail de M. deGaspa- 1 



rin, (^nsidéré dans sod i 
être regardé comme une apologie de me 
projet plutôt que comme rexpressm 
d'ujie pensée indépendante sur la m^ 
tière en discussion. Il semble qu'on mît 
eu quelqu'un à juslilier, tant on a prie 
de soin à justifier tout le monde. Ce rap- 
port tend simplement à sanctionner «ne 
transaclion entre des intérêts rivaux et 
à prou\er que tout est pour le mieux. 
Nous concluons comme M. de Gasparin, 
parce qu'il nous faut, non pas des liii- 
eussions, mais des chemins de fer. 

I/O rapport de M. Vitel, secrétaire de la 
commission chargée de I examen de k 
loi de concession du chemin du Haviv, 
est publié dans le Moniteur du 28 mai. 
Dans notre prochain numéro, nous exa- 
minerons ce travail, en tout favorableaK 
projet de loi. 



M. le ministre des travaux publics vieol^ 
sur Tavis de la comniis^îon des machines à 
vapour, de prendre provisoirement les réaa- 
lutions suivantes en ce qui Goneeroe rexplai- 
tatit»n des riieiuiiis de fer. 

ARTICLE 1". 

L*eroploi des Jocumotives à quatre 
est interdit pour les ronvois de voyageurs. 

ARTICLE t. 

On ne pourra mettre en Icte de ces conveit, 
avant le> looomoti\eii, ni tender à quatre 
roues, ni voiture quelconque portée sur fuiUv 
roues. 

ARTICLK 5. 

lies l<M!omotives devront toujours être et 
tétc de ces convoi:» el jamais à l^rrière. 

Il ne iiourra être dértigé k cette dispositiei 
que pour la mamnivre dvLua le voisinage de» 
stations et pour le cas où, un convoi étant ar- 
rêté par un accident, la locomotive dvsecoun 
pourrait arriver par son arrière, sans qu^uv 
croisement hii |)ermettc de passer en télé. 
Dans ces deux cas spéciaux la vitesse du coa- 
voi ne devra pas déliasser àO kilomètres par 
heure. 

Il est interdit d'ailleurs iPiuie manière ab- 
solue, et pour tous les cas, d*eufermer uu cas- 
\oi de voyageurs entre deux locomotive» 
agissant Tune à Tarant, l'autre à rarrière. 
\ktm:i.f. i. 

Kn attendant iprun nioven meilleur ait été 
étudié et prescnl ptiur diminuer rcffet étt 
chocs et (les collisions, il devra toiyours \ 
avoir en tète de chaque convoi, composé <K 
cinq voitures au phis, au moins une voituv 
ne portant pas de voyageurs, et au moins deux 
lorsniic le nombre des voitures du convoi sert 
de plus de cinq. 

ARTici.t: r». 

Les voitun*s«te voyageurs ne pourront être 
fermée» H clé. 

ARTICLK G. 

Les Gompaguies de chemin de fer devraat 
a\oir des registres ou étaU de service ptur 
toutes leurs iocomotiven. 
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Sur ces registn», qui devront èirt' leaiis 
cMttlamnieDt à jour, filles ouvriront uu 
ronfite npécial à cha((ue essieu dmit ou cou- 
ié et sur ce rompte, i cùté du uuni«''ni d^or- 
ilre lie Tesmeu, et de la date de son entrée, 
«i ÎMliquera son >ervlee et le travail <|ii'il ar- 
fWBplira. 

ARTICLE 7. 

Vn arrêté prérectoral dc'lcrniinera .sur cha- 
que chemin de fer le miiiininm de rinlervalle 
ijoi devra séparer les départs de deux ooiivois 
ewuécutirs. 

Les arrêtés qui interviendront à ref efTet 
feront soumis h Papprohation dti minisfre des 
Iravaiix publies. 

AUTu;i.i: 8. 

Sur leseliemins de 1er de Paris à Vi'iî»ailles, 
live droite et rive ^'auelie, à la de^rente de 
Versailles sur Paris, la vitesse, en aucune 
partie du parcours , ne pourra dé|ia>ser dix 
«êtres par seconde, soil 5t> kilomètres par 



lMlé|iendamment des mesures qui préeè- 
lient, et qui doivent être .ip|»liquées de suite, 
U. le ministre des travaux pnhiics a chargé la 
rommission des machines à vafieur : 

!• D'examiner si pour le trajet à la des- 
renlc de Versailles sur Paris el en irénéral 
|Miur la d«*scenlc de> (Montes à forte inclinaison, 
il y a lieu de prescrire l'emploi de locomotives 
jfcouplées , et dans le cas où on pourrait le 
^mettre, à quelles conditions on devrait 
rassujétir; 

2* De rechercher les movens propix*8 a 
prévenir les projeclion.s des iliatières enilira- 
sées du foyer des loconiotivi's. 

l-iie commission spéciale va être en outre 
immédiatement instituée iMMirfairedes recher- 
rtios et des épreuves : 

i<'Surlesperfei«tionuementsquepoiirrai«»nt 
rerevcnr la faliri<'atii»n des essieux dos hico- 
motives, sur les modifications que le fer de 
te» essieiix épniuve par le serviee, et le temps 
a|irès leipiel il convient de les remplacer, et 
sur les épreuves à leur faire siihir; 

i* Sur les divers moyens qui pourraient 
rire employés pour diminuer les effets el 
les dan^'crs des cho<s ut des collisions sur 
les chemins de fer. 



tu rfmHrteur. 



AU mai 18 IS. 
Monsieur, 

Je viens offrir quehjues remarques sur les 
résolutions provisoires prises le i\\ «ouraiil 
par M. le ministre des travaux publics relati- 
vement à IVxploitatifin des- rliemiiis de fer et 
♦ur la recommandatint! ilr la ronunission des 
■Mf hincs A vapeur, l/artieh* I " défend rusaue 
Jes locomotives à quatre ronos. (>t interdit 
■>st pas motivé, au contraire, les explications 
qui ont été dimn»^es à rAcadéniie par M. Ara- 
«0 ont établi que le sy>trnif dfs maehiiies à 
quatre roues offrait t'ont autant de sécïirité 
que celles i\ six roues. Le chemin de fer ilv 
Londres & Hinnin^'ham, dont le tratic est le 
jdus important de rAiiiiliferre, ne se sert <|ue 
•le machines A quatre roues, et il y a eu, par 
rapport au trafi**, moins d'aceidents que sur 
aucun autre chemin de la t;rande-Rretafîne. 
La question de préférenee à accordiT au sys- 
tème à quatre ou A six roues est très compli- 
•piée^ elle a été vivement discutée de part et 
iTiiitre. et c'est probablement à la i-oncur- 
rence de ces deux systèmes, représentés par 
MM. Stephensen et bucy, «pie l'on doit les 



uraudes améliorations qui ont eu lieu ces der- 
nières années dans les l(KM»motives. Il est donc 
à désirer que Ton revienne sur cet article ou 
qifau moins on discute la qtu'stiim phis à 
fond. 

l/arlicle â interdit de mettre en tête d*un 
convoi soittender, s«»it wntfon à quatre roues. 
Il n'existe aucun chemin ue fer qui plaie son 
tender en avant comme règh* ^|énérale ; eom- 
me exception on ne peut Téviler. Ainsi une 
hM*omotive imrtira de la stati<»n de Pari> pour 
chercher un ronvoi à une carrière, ou à une 
fabrique, connue on ne peut exiger que les 
eompa^Miies placent des ponts tournants sur 
tous ie> points de la lijLMie, il faut nécessaire- 
ment qui' la lot'omoti\e, soit en allant, soit en 
revenant, ait son tender en avant. Vient encore 
le cas de vei*t;ln> et de neiue où on est obligé 
de mettre des wa^'ons devant le convoi sans 
quoi il n'y aurait pas adhésion suffisante entre 
les roues motrices de la locomotive et les 
rails pour oc«*asioiiner la trai^tion. 11 y a en- 
core (fautres cas exceptionnels. 

L'article 3 pn'strril que les Imromotives doi- 
vent être mises en tête du ronvoi ; je parta^^e 
à cet é^ard l'opinitm de la (Àoiunission , mais 
je ne erois pas que la question longtemps 
controversée des avantages respeelifs de la 
traction et de la perpellation soit entièrement 
résolue. \h^ améliorations ou îles changements 
dans le système d'attache des wagons pour- 
raient rlianger matériellement la (piestion. 

Voici ce que dit à cet égard M. Hrunel, Tin- 
génieur en «lief du (ireal Western. Celte opi- 
nion fui exprimée après Paccident du 7 sep- 
tembre IHH , où une IcMMuiiotive à six roues 
sortit de la voie, et à la suite <le cet accident, 
rinspecteur général avait nilre autres «>bser- 
vations « >-ec-ômmei/'<'f «(u'on ne se servit pas 
« de deux hM^omotivesTime avant Taulre der- 
« rière le ronvoi. 

c Pour ce qui a rapport à la quolitui de 
« traetiou et de prosellalion d'un convoi sur 
« uu plan inrliné ; elle nVst pas, à beaucoui» 
« près, aussi simple (ufeile le paraît d'abord. 

• Si notre systènu', (de pcuisser' était réelle- 
« ment dangereux el (|ue ce danger pût être 
« diminué par uu délai de quelques minutes, 
« nous n*a 11 rions pas hésité, à adopter le sys- 
« tèine qui offrait le plus de sécurité ; mais il 
« est de fait que sur des (dans inclinés courts 
■ el à peu près droits, on a toujours été dans 
« riiabitude de pousser le convoi. Il n'y a que 
« sur le chemin de Birmingham à (^lôrestcr 
« que l'on a dévié de ret usage; mais «-e plan 
« est tellement incliné, (prune >eule inarhine 
« ne pourrait quelquefois |)as mouvoir sou 
« propre p«iids, et que le moyen dont ils se 
« servent |ioiir se débarrasser de la machine 
« siqq)lénieiitaire au haut du plan incliné est 
« dangereux. Du reste, ce svslèmr n'y est en 
« usage que defuiis un an, tandis que sur le 
'f chemin de Liverpiml à Manrhestfr Tusagc 
< de pousser les cmi vois sur tes plans inclinés 
« est en usage depuis dix ans, et plus de 
« cent mille eoiivois ont (lassé sur les deux 
« plans inclinés de «'elle ligne sans acciilent. 
« i^^svstèmi'de perpellaiioii est au>>i en u>agc 
« sur le eheinin de Croydon , el rexpérience 
« est certainement en sa faveur. Je ne veux 
« néanmoins pas me prononcer en Inveur de 
•» Tun ou Tautre syslème, à cau.^e de la res- 
« |)onsabilité qu'encourraient les directeurs, 
« si nous persistions dans le svstème de per- 
« peliation , malgré les recoinmandations de 

• sir Peel Smith. 

« Par une singulière roïncidence, et ce 
« n'est qu'à ce litre que j'y fais allusion, Tac- 
« eitlent qui est le sujet de ce rapport est ar- 



« rivé sur un plan incliné et ave^* les deux ma- 
< chines en tête du convoi, tandis que si ruaa 
« de ees machines eût été en arrière, le ooii- 
€ voi n'aurait pas été endommagé, et je crois 
« même que les lo«*omotives auraient étésaii- 
« vées. » 

Cette dernière phrase île M. Hrunel est sin- 
gulièrement applicable à l'accident du 8 mai, 
ipii eut été bien moins grand si la seconde 
locomotive eût été derrière. 

K. 0. 

L'i^pace ne nous permet pas di* donner la 
suite de celte lettre, mais nous la pnimeltons 
pour notre prochain numéro ainsi (pi'unarti- 
«le statistique sur la loi actuellement en dih- 
cussioii à la chambre des pairs. 



,'sÉ.\Nc:i: m 10 mai.) 

L'Académie desSeienees a iTonsacn* la plus 
grande partie de sa séance à la discussion de> 
cpiistions ayant noiir but de prévenir, par des 
précautions et ues mesures convenables, le 
retour des accidents graves sur les chemins 
de fer ; les diverses communications qu'elle a 
entendues ont spécialement |M)rté sur les 
points suivants : l« Ias système des locomoti- 
ves à quatre roues et à six roues; 2" le nom- 
bre des machines et l'ordre dans lequel elles 
doivent être applitpiées aux convois ; 3** les 
avantages et les inconvénients dch* grands el 
des petits convois; i" la distance qii'il con- 
viendrait de laisser entre les locomotives el 
les wagons destinés aux voyageurs ; ri" la rup- 
ture dés essieux, leur fréquence, leurs causes, 
et le relevé des accidents qui en ont été la 
suite sur les différents chemins de fer de l'An- 
gleterre. 

M. Delessert a d'aluird donné let^iire d'une 
lettre fi»rt intéressante qui lui a été adressée 
par radminislratcur du chemin de fer de Iaiu- 
dres à Birmingham, à propos du dé|dorable 
événement du 8 mai; d'après l'auteur, cet acci- 
dent doit être surtout attribué à l'excessive ra- 
pidité du convoi, ainsi que Ta remanfué, dit-il, 
le témoin o<».ulaire, dont le Journal de$ Dé^ 
htU$ a inséré la lettre le lendemain de la ca- 
tastrophe; quant aux locomotives à quatre 
roues, il est bien loin d'être démontré qu'elles 
ollVent plus <le danger que les locomotive* k 
six roues, et l'on s'est beaucoup trop hâte 
d'en condamner l'emploi ; il résulte eu effet 
de la comparaison attentive de i'(^\f^ deux es- 
pèces de machines, d'ex|M'riences directes ré- 
pétées sur l'une et sur l'autre, et surtout du 
relevé exact des accidents arrivés tant sur lef 
chemins de fer t)ù la machine à six roues est 
exclusivement adoptée, que sur celui de l4)n- 
dres A llirniingham, où les lo«omotives à tiuii- 
tre roues fonctionnent seules, que ces der- 
nières paraissent avoir favantave sous le rap- 
port de la sécurité ; on comprendra facilement 
ce résultat en songeant au poids énorme des 
locomotives à six roues qui pèsent au moins 
un tiiM's dr pluNqiie les autres; cette cirnins- 
tame i-sl une cause active de rupture di'S es- 
sieux, et, dans ce cas, la machine a plus de 
tendance à sortir dfs rails dans lesquels elle 
n'e.st pas maintenue, comme on semble le 
«roire, |»ar les quatre roues qui lui restent. 
Si c'est la petite paire de roues de devant on 
lie derrière tuii v ient à manquer, les graiid»> 
roues du milieu ét;int dé|MMirvues de rebord, 
nt» pré.M?ntent pas ravanlage iiu'on leur altri- 
luie, et ne fieuvent retenir la machine dans la 
voie. Si c'est, au contraire, l'essieu de les 
crandes roues elles-mêmes qui se lirise, la 
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liistiiiico à hujuello .sont plac<''fs U\s di'iix iMii- 
reb iW iiHU's iiutérieureb et i)Osléricuros, clans 
4tuo mucliiiK^ d'une gniiide lonL'iieur, e>l une 
cause de tiraillements et île secuusses i|Ui ne 
larde |>asi surtunt dans le» eourhe.s, à taire 
jiauter le remorqueur hors desrail^. Ku outre, 
les «.'iluK's, en ras d'ace-idenl, soni bien plus 
1 ioieuts avei* les jL'randes niaeliiiies (ju'avei- 
le.> pelitrs, et les uianoMivres pour arrêter le 
rou\oi jieaueoup plus dilliciles à exéeuter. 
/iussi nVsl-ee pas en \ ue de la MTurité <iiie les 
loconK»li\e> à six mues (uil élé iuia.L'inées, 
mais pour a\oir plus de puissance; elles sont 
ai^tuellenienl repoussées i>ar lui irrand num- 
lire de niéeanieiens et d'in;Lîénicurs expéri- 
mentés. 

Si luainleuanfon faille rele^édes aeeidenis 
arrivés sur les diiïérenls rheuiins de fer, où 
l'un ou faulre système est adopté, on arri\e 
à relie eoni'liisfon cpie le ntunbre eu a élé 
l»eaueoup moins ^'rand sur le eliemin de bui- 
dres à Hirmiugliam, où les pelilt s niaeliines 
ù qualre nuies sofit seules en usai.'e, qiu* sur 
tous les autres. Or, la statistique opère ieisur 
un «'liillre élevé : il s'ayit de nulllons de per- 
sjnuies transportées peiidant plus de dix an- 
nées dans un nondire eonsidérable de vova- 
ie.s, et sur lesquelles on eonqite eent vin^l'ou 
et*nt ipiarante aeeidents j/raves, donl iuie 
M'ixnniaine environ mortels. 

J'aurais désiré, ajoute le eorresp<uidant de 
M. l>clesserl, proserire l'emploi des marliines 
anrouplées; car il n'est pas douteux que le 
danuer ne soit auf^menté dans les eas où deux 
marliines .sont attelées à un ^raïul convoi; 
mais il n'a pas été possible de tenir à eellf 
mesure, les beM>ins du service et i\v> Irans- 
porl> «'xiiTcaiil l'enqdoide plusdewaffonsque 
ne peut en ri'morquer une seule lueomolive; 
«•nlin les vo\a^eurs sont eon>lanun«Mit séparés 
df la maelilneà vapeiu* par un wajLfon desliné 
à recevoir les paqtiels ri les niarcriaiidise>. 

Après la lecture d«*ei'tte lettre, M. Perdon- 
uet, ancien inifénieur de lu rive îjuuche, qui 
vient de se cliâri^er do réuriranisèr le service 
«11* celte vtiie en V ajqM»rlant toutes les pré- 
••autions (|ue la pî'uctence réclamera, obtient 
la parole pour un .Mémoire dans leipiel il 
traite les mêmes questions, alin d'éclain-r l'o- 
pinion publique égarée par les tristes impies- 
>ions quVlle a reçues de la catastrophe du S 
mai. 

M. I*erihmnet est d'accord avec le corres- 
pondant de Londres sur les iiiconvéni<'nls des 
inaehines a six roues. Après avoir établi par 
les raisonnements et par les faits, par la théo- 
rie et ia pratiqm% les avantai,;es et les incon- 
vénients des deux systèmes, il parv ient à cette 
ntnclusion (jue les locomotives à six roues ne 
.^ont pas nioms danL»ereu.M\s que celles à qua- 
tnr roues; il est d'avis tpraurune néirli^'eiice 
n'est à repniclier à radministralion du chemin 
•le fer de la rive «.'auclie, qu'aucune faute n'a 
été commise par les mécaniciens qui condiii- 
.vaient le convoi, et rpi'il a fallu un concours 
vraiment extraordinaire et peut-être unique 
dtî circonstanccî» pour produire un si eirrov a- 
Ide accident. 

L'ordre de.s machines, la petite eii tète, était 
parfaitement convenable, et le malhoiiretix 
lieorfses, qui a péri dans cet accident, s'ac- 
cordait en cela avec les inaéîi leurs et les nié- 
rauicien.s les plus habites; il est évident que 
la petite locomotive à quatre roues se préfe 
mieux à la direction du couvoi, dans les 
rourlies et les pentes, que la machine ù six 
foues. Quant i la rupture de IVssIeu. c'c$t un 
•K»*i accidents qui se présentent le pbisi fré- 



quemment sur les chemins de fer; mais il ii 
tjillii, dit M. Perdoimet, qin', par un ha.sanl 
presque inouï, Tessicu se rompit des «leux 
iioiits à la fcïis ; «pie tel essieu fût celui de d«^ 
^îuit ; que révéneiuent îirrivfil à peu ih' dis- 
tance dSine route traversant à luveaii le che- 
min de fer, et quVutin le feu du fourneau se 
répandit précisément à reiidroil où les wa- 
llons sfuit venus s'accumuler par suite du 
choc qui K's a bn>és, pour que Ton ail à dé- 
plonT un semblable malheur: que l'une de 
ces rircoiistances ait manqué, i*l l'accident 
eût pu être yrave, mais il serait loin d'avoir 
été, comme le dernier, di* nature à épouv ali- 
ter l'ima^Muat ion. 

Nous ne sonmies p!i>, nous ravoumis, aussi 
frappé.s que M. l*erdomiet, de ce qu'il peut y 
avoir d'<*xlraordinaire dans la réunion de ces 
circonstances, qui ne sont, après tout, i\\\v la 
c(»nséque.n«'e de faits appartenant esscnljellc- 
ment a l'état actuel (les chemius de fer; on 
piuurait même se représenter une calastrophe 
plu> t»*rrible encon*, en sont:eanl A ce (]ui se- 
rait arrivé si raccideni a^ait eu li«'u au iuih 
ment i»ù deux coiiv(»is se fus>ent cnusés: tous 
les (b'iix eussent été infailliblement culbutés 
par les machin<'s renversées au travers iUi 
eliemiu. 

N(Mis ne somme> non plu> convaincus, ni 
par les raisouneiuens de Si. Perdoiuiet en fa- 
veur des grands convois qu'il préfère aux pe- 
tit.^, ni piir les inotits qui lui font rejeier la 
précaution d'interposer deswaifous vides; en- 
tre le remorqueur et les vovaireurs. Les petits 
convoi> à Mlle seule machine auraient, dit 
M. IVrdonnet,i»lus de d:in«,'er que lesL'rands, 
attendu que |Mmr transporter un éyal nom- 
bre de vo\a;Lfeurs les jours de fêle, il serait 
néee.-sair»'* «le |e> faire partir à un quart 
(rheun* on tli\ miiiuh's les u]\> (\v:i autres, ce 
i(ui amèner.'ùt iriraillibiemenl, ]tar suite (\v^ 
moindres relards, souvent inévitables, des 
rencontres et (b'S chocs funestes; (m bien alors, 
ajoiile-t-il, les fêtes qui attirent une jurande 
aftluence île inonde deviendraient impossi- 
Ides. 

lue dernière observation très importante a 
été siirnalée par M. lî<»squillon; on sait, d'a- 
près lesreehercbes |M'écises <le Savart, a rap- 
pelé M. lîosipiiilon, «pie tous les métaux for- 
^'és i|ui doivent leur force et leur ténacité à 
feur état fibreux, perdent cette propriété ave<r 
le temps et reviennent plus ou moins proinp- 
tement à l'état cristallisé et cassant, suivant 
qu'ils sont soumis à des chocs et à des per- 
cussions répétés, sous l'intlueme de la vibra- 
tion ; aussi a-tnm remarfjiié que tous les es- 
sieux de locomotives qui se sont brisés, de 
même que les barres de fer des iionls suspen- 
dus qui se sont ntmpues, ju-ésentaiciil un as- 
pect lamelleux et cristallin; il devient dmic 
urf,'cnt de soumettre ces parties à des vé- 
rifications soifjneuses, de h assurer du temps 
nécessaire pour produire ce changement mo- 
léculaire dans les parties intimes du métal, 
afin de prévenir autant que possible ta ruj)- 
ture assez frécpienle des essieux di's loi'o- 
motives sur les chemins de fer, et la chute 
dont les ponts suspendus f)eu vent être mena- 
cés dans un temps donné. 

Kn(in,M. Arago donne Un-lure d'une lettre 
de M. Manbv , constructeur d'appareils à va- 
peur, que Voici : 

Le 3foniteur{\o mercredi, il courant, en 
rendant com|)te de votre séam-e de. lundi, cite 
le parai^raphe suivant, comme faisant partie 
du rapimrt de MM. (.omlics et Lenaumont : 
* Sans entrer dans la diseu^iun de» causes 



« diverses qui ont concouru à cet épouvan- 

* table désastn- et des mesures qu'il coiivien- 
« dra de prescrire pour en éviter le retour, 
a il est constant pour tout le monde que bi 

• petite locomcïtive à quatre rotieit yfncée en 
« Iflv du convoi a été V or i (fine au twfl/, rf 
« i/ut* ruaagp de ces Iftcomolivcji decrait élrr 
« prohibé par radtniniglratioii. • 

Leile phrase est faite pour préjujLjer une de? 
ipieslions les plus ^Maves qui aient rapport 
aux chemins de fer et porte préjudice ù bien 
des inlérêlN parlieuliers. J'espère que TAca- 
démie, (lui a eiilendii l'attaque, vtmdra bien 
écouter ta défende d<'s locomoiives a rpialn- 
roues. 

(Juoiqiu' vo st)ir mou opinion que la loi»»- 
motivejKpialreroue»^ est, sous tous les points 
de vue, supérieure à la locomotive à six 
roues, je n'aurais jamais cherché ù faire pré- 
vahnr mon opinion, si les ingénieurs du gou- 
vernement n'élaient >cniis trancher la ques- 
tion sans la di^icuter, et, par une assertitin 
inconsidéive, cmidamner le discernement des 
iniîénieurs i\os cInMnins di* fer de Londres à 
liirminuham, Kiistem coimties, Midland «^oun- 
lies, iNord union, Lam'astiM* et Preston. Man- 
chester, lî«dt(m et liiiry Itailways., où le.*» lo- 
comolives à quatre roues sont e.rrlmtir émeut 
eniployéi's et de bien d'autres chemins de fer 
«»ù elles sont préférées. 

« Je suis sûr que MM. Lombes et f.enau- 
mont s'empresseront de rétracter rassertion 
que la fracture de l'essieu rf/» //cran f d'une b»- 
comotivi' à quatre roues amène dvi^ n»sultat> 
plus ^«rav es que la rupture du même es.sien 
dans il ne locomotive à six roue*^, car Texpé- 
rience a pr(iuvé,et le bon sens dénnuitre mie 
toutes les fois que le premier essieu d'une lo- 
comotive à six roues se brise, il faut que la 
tête de la loeoniolive ploiii^e en terre; et si 
l'on veut considérer le cas d'un convoi traîné 
par une seule locomotive, on devra c«mclure 
ipie l'acriilenl sera moins jLçrave avec une K»- 
comolive à quatre roues qu'avec une à six 
roues, car ce premier svstèine ue pi*se Lruèr»* 
que deux tiers i\i\ second, et le choc seraii 
proportionné au poids. 

« Si Ton examine les sv.'-lèmes des divers 
fabricants de loeomotives :\ six roues, on trou- 
vera ipic leur centre de luavité C!*t de 00 cen- 
timètres à \ mètre en avant de l'axe coudé, et 
que le pinds, sur l'axe de devant, est de 2()0«) 
à S(KH) kiloL:rainmes plus i^rand ipie sur celui 
de derrière ; mais la ;jrav ilé n'est pas la seuK' 
cause qui ferait tomber l'avant d'une locomo- 
tive à six roues : les ressorts ilcs roues de 
derrière se détendront avee une force é/ijalc 
au poids dont ils sont déchar^'és par In frac- 
ture de l'axe de devant, et iinprimeroul un 
mouvement vertical à rarrière de la locomo- 
tive; d'un autre côté, la force d'émission df 
vapeur et tle fumée par la cheminée nui agis- 
sent (piehpiefois avec une vitesse de i2() mè- 
tres par seconde, occa^iionne une pression 
considérable sur l'avant de la machine; et en- 
fui, si la fracture avant eu lieu, on arrête la 
machine, le convoi,'qui aune très grande \i- 
tesse acquise, vient frapper le tender qui 
pousse la locomotive par rintermêdiaire delà 
tijjc d'attache; celte ti^^e a pris une iiositiou 
diâfionale, et rextiémité (pji lient à la loco- 
motive est alors beaui!Oup plus élevée que 
l'autre, de sorte que la force d'impulsion. 
api.<sant en-dessous de la £:alcne, la soulève, 
fait porter rextrémité antérieure de la loci»- 
inotive en terre, et si le mouvement est con- 
sidérable, le devant du tender peutsetromer 
so\devé a sou tour, et, renversant première- 
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ment la locomnlive sanfr-ilfssiisr-ilcssoiis, la 
tijic (rntlarhfse rompra, of le IoïmIit passera 
par dessus la loooinolivc. il y a toiil lieu «le 
iToire (|ue reci a eti lieu &m\> la locomotive à 
.six roues et sou teuder, dans raceiilenl doul 
il est question. 

< Il sVn suit que, quand uièiuo il serait 
possible de eonstruire une locomotive à six 
roues d«' manière à Ciu\iiQ les roues de devant 
De fussent pas plus cliar^'ées (|ue les roues de 
derrière, dès tpie l«'s roues de devant ne sup- 
porteraient plus la loeoinotive, le> trois der- 
nières causes que j<; \iensd'éniuuérfr seraient 
jiudisaiites pour faire tomber le de\anl de la 
loromoti\e en terre. 

Ou peut dire que toute> le> fois «pie le premier 
essieu d'un convoi cassera et que le^ roues ^e 
(lèluciieront, que cet essieu appartienne soit à 
ime locomotive d'un système quelconque, soit 
à un teiuler. ou même à un wa^/ou, lednafit 
(lu train tombera à terre et (pie le convoi ^era 
tiriisquement arrêté ; mais ce n'est pas une 
fuis sur mille (prune coïncidence de circons- 
tance tout-à-fait extraordinaire amènerait des 
résultats aussi désastreux. 

c II ne faut donc pas attribuer la cause du 
mal au nombre des roues des locimjolives.La 
rause de Taecident est simple, le remède est 
facile, et a été depui.> lon^lenqis discuté par 
les fabrii'ants de locomoines. Si T Académie 
veut me le permettre, je lui .MMunetlrai laso- 
înaine prochaine des di»nn(''es sur Ie> acci(lcnl> 
semblables cpii muiI arri\ès en Aii^lelrrrc ou 
«•n .Xmérique, ainsi «pie les remèdes «pii ont 
«•té projiosés ou acceplé>. » 



Cliemlu de r<(«r de Rouen un 
Havre. 

Il ) a encore en Fra:icr un icrlaiii nombre 
«réciuiomisles ipii nqHMt>seut , au nom d'un 
principe \i*!oureu\, l'interuMition d** lindus- 
ïrie particulière dans rexécution ih-s travaux 
(futilité publi(pu', et notamm(Mit ilva ^'randes 
lignes de diemin de fer. Heaucuup de bons 
«•«sprits voient avei- peine qui' rintérèl ^éné- 
nd H>it mis en expl(»itation par l'intérêt privé, 
et que le L'ouvernement n'ait pa> iir\i\ ' i 
cliar^'e de ces vastes tntrepriscs qui «ml. d»**» 
aujourd'hui, une inqtortancr nationale, et 
dont le but ne doit pas être seulement une ré- 
partition de bénéfices entre (pu'Iques-uiK^i, 
mais un a\anta<;e direct et permanent pour 
lims. dette opinitui a été représentée a^ec ta- 
lent dans la («hand^re et dans la presse : nos 
foit»nnes mêmes si* sont ou\ert(^s aux aryu- 
nieuts siu' les((U(*ls elle .s'appuie, et, bien (pu* 
des considérations plus pratiipu'S, et à notre 
MMis, plus puissantes, nous aient fait accu(>il- 
iir ai et: faveur un amendement contraire à 
celte même (»pini(m, nous n'avons iioint iié- 
>ilp à soumettre au public toutes les pièces 
du pim'ès. Mais tout le monde voit ipie dès à 
présent la (jueslion est trancInV de fait. D^'jà 
les eompaf^nies sont à r(L*u\re. Ie> chemins 
de fer s'exécutent ; l'intérêt i;énéral est puis- 
>amtiient servi, rintérét particulier est ln>p 
heureux do le servir. C'est vn vain (pi'on a 
essayé il diverses reprises d'eflVa\er les capi- 
taux, et de prouver, par ipiehiiies exemples 
désastreux, que les chemins de f(T ne sau- 
raient être une source de bém-lices pour les 
HCtioiinaires. D'autres (*xenqdes ont ranimé la 
confiance publique, et urùee à la facile af- 
lluencc des capitaux, les chemins d'Orléans et 
de Houen Tontétru livrés à la circulation. Il 
y a plut : Pargent, si timide de sa natun% n'a 
fiaa eraÎBt 4c pwier le détroit, et le raiiway 



de Itouen a ser\i de placement aux f(m(is 
anu'lais. Certes, dans lui nmnuMil ou cliacun 
se demande si l'entreprise des chemins de fer 
cla«s('*s no xa point surchartrcr la fortune |»u- 
bli(pie, nu pareil fait est bon î\ rappeler, et 
montre (ju'on aiu'ait eu lirand tort de se ]»ri- 
ver, par amour pour un i»rineipe absolu, des 
ressoiines (pie peut ollrir l'alliance de l'in- 
dustrii' éiraiiijère. 

Nous \enons de nommer les compagnies 
de Itouen et d'Orléans. — t^u'i! nous soil'per- 
misde citer un exemple encore plusrécefil de 
la puis.-iU)ce créatrict" de l'industrie privée. 
Chi sait (jue le chemin de fer de lUmeti au 
Havre, c'est-à-dire l'une des plus imp(»rlanles 
sectiun> de la ^'rande Hune de Straslmuri' à 
rDcéîui, n'a point été compris dans le classe- 
mei.t proposé aux deux Chambres. I.e irou- 
vrrnenient était alors en pourparlers avei' le> 
concessioiuiaires de la secti«»n de Paris à 
Kouen et s'occunait du projet de loi spécial «pii 
a (*té présenté depuis. Kh bien ! la conliaiuT 
publiipu' a devancé celle du «.'ouvernement. 
i.e premier appel fait aux .'iou.scri pleurs a 
réuni la mas.se dVn;:agemeiits nécessaires 
pour repn'î.^cnter lésât) millions demandés, et 
dans cett»' affaire, connue dans celle do 
U(Hien, les capitaux anglais ont alïlué. (Juel- 
tpn> actionnaires du cliemin de Kouen, pour 
arri\er eu temps utile, ont même été obli'iés 
de se prévah)ir du priviléîie qui leur avait été 
n'*servé par les concessionnaires présumés. Kn 
prés«'nee de faits .si cimcluants , il n'est plus 
perFiiis de d«iuler «pie l'union des forces pu- 
blique> et pri\ées ne .soit une chose utile et 
protilaMe, et utius croyons (pi'on a .sa;L.vmenl 
fait de ne point imposer à cet!e union un 
miMle unifornu' et um* fornuile absolue. 

^ho'lqui s mois sur ror;L:ani.sati»m de la so- 
eiflé anonyme fonm-e pour cette entreprise, 
et dont les statuts seront .Mounis à Tappi-nla- 
tion du ::ou\ernemenl, siilliront pour justi- 
ller, aux veux do nos ledenrs. Notre opuiion, 
en ce qui ttmche l'utilité ijénérale de la con- 
cession, est peut-ê'tre aussi l'opinion des.vinis- 
eriptcur> en 1*0 qui conrorin' le succès de 
Ta lia ire. 

La société d(nit le siè«:e est à Paris, est 
constitin'e siu* un tonds social de \\uii\ mil- 
lions, di\isé en aeli(»ns de ein(| cents francs. 
Kilo est administrée par un conseil conquise 
de neuf nn'nd'n-s, (huit ^oici les n(»nis. 

.M. Cil. Latfilte, présidiMit pendant tout le 
lenis (ixé pour la durée des lra\aux. 

M. le vicomte Alban de Villeneu\e, liéputé 
du Nord. 

M. le comte d'.Vlton Shée, pair de France. 

il. haillv, maître des po.Mes de Paris. 

M. William Heed. 

Sir John Ka.Mliope, ilarouft, nicndire du 
parlement. 

M. John Moss. 

M. William Chaplin, président du chemin 
de fer de Southampton. 

.M. Charks Lawrence, pri'sidentdu chemin 
de fer de M.inch'V-'ter à Li*erpool. 

Ces quatre derniers résid«*nt en Anirleterre, 
et ne représentent (pu* tnns voix au cunseil. 

Les administrateurs conqmsanl ce premier 
consi'il conservent b»urs rtmciiun.slmil le temps 
de la durée des travaux. Aprè.s Cflte époque, 
il s'établira un renouvollemeut annuel de deux 
membres, qui pimrnmt être réélus. 

L'iii^'énieur en chef de la couqiaifnie est M. 
Locke. 

Le conseil d'administration est invo.'^ti d«-s 
|K)UYoirâ le.t plus éteuduit jN»ur l'administra- 
tion de la société-, Tacquisition des terrains et 



itnmenbles de t(mte nature, et des matériaux 
et niachines néces.saires à l'exploitation, ici 
nous remarquons quêtons les actes d'acquisi- 
tion, ainsi q»ie les contrats de ^ ente et d'échan- 
^.'o des propriétés de la conq»a.L'nie de\ron! 
être si.L'nés p;ir trois dos administrateurs, à 
moins d'une délégation expresse de l'un d'eux, 
dans un cas spécial. Nous rend(ms justice à 
l'esprit de cette clau.^e : sans doute il ot bon 
que des transactions nu.ssi sérieuses retom- 
bent (lireclement .sous la responsabilité de^. 
administrateurs; toutefois, dans la pratiqur, 
on verra «pu* l'intervention oblij!ée d'un ad- 
ministrateur au moins, dan.s les ac^quisition?» 
si nombreuses qu'il faudra faire de llouen an 
Havre, sera une siuirce d'end>arriis et de re- 
tards. I.i\> acfpiisilit)ns de la compaiinie de 
Itouen, laites dans le< mèuies condilions, jcé- 
sentaiont moins de di(Iiiull»'s peut-être, ii 
raison de la ]>ro\imilé d'une portion do la li- 
^ne ; niîûs (piand on son^e que le siéi.'e de la 
s(»ciété est à Paris, et (|ue la plupnrt do ad- 
miïiistriileurs y sont fixés, «ui voit «pu* lii né- 
cessité d'un déplacement presipie ccnitinuel 
de la pari iW ces derniers yènera beaiu'oup 
l'opération relative aux terrains. C'est là, du 
reste, la .MMde critique (pie nous ayons à fain- 
de l'acle constitutif de la société. Si les eon- 
ditions que le uouvernomenl a proposées si»nl 
adoptées par les Cha!nl)re.s, nous ne doutons 
pas qui' la compa^'nie soit bient(»t (mi voie de 
prospérité, el (prelle ne rende au paxs, avec 
des intérêts incalculables, ceijue h» concoure 
du LTouxeriK ment lui aura donné. 



IK* lai i;araisitBe cl.V4 Eiilêï'r-a« p;sr 
le jçouvc^rnenienl. 

Nous IroMMins dans unouvrayi'ln-srrntar- 
quable publié en ts.]<.), p:u- M. IVirlholmii, 
siu' les clieniins dr l'i-r, di-s o1isim\ allons sur 
la iiarantie d'intérèN, (pn* no'i> partaiiCons 
entièrenieni el dont la justesse ne peut man- 
«puT de frapper t(»ul esprit e\enq»t de ]»ré- 
venlion. Nous ne comprenons pus que «ette 
question puisse être e(uitro\ersee avec «pud- 
(pn* succès; nous m* c(»niprenons pas (pi'on 
transforme la position de> actionnaires, (pii ne 
>«inf, après toui, i\\\r de .*»imp!<s préti'urs, ci 
qu"(»n leur dix' : « Vous ne rnevrez d'inlé- 
n'*ts (pi'après rachèveuient dos travaux. » — 
Conïinent, j'jii besoin de capitaux pour cons- 
truire une maison, j'en emprunte, et je vien- 
drai dire au bailleur de fonds : « Je ne V(»u^ 
paierai l'intérêt de votre ar^ienl (jue lorsipn* 
ma mai.Mm sera bâtie. •» — V(»ici les ccmsidé"- 
ralions juilicieii>es présentées par .M. Itartlio- 
lou> : 

« N(ms avon.N /iroff ce qu'on ne réunirait les 
i'apitaux né«*e.ssaires aux î/randes entreprises 
|iroté!.'ées, qu'en v alliiant, par l'appui iïu 
crédit de l'Ktat, non le> capitaux des uraudes 
fortunes, d'ailleurs fi»rt rares en France el 
l'inplov ées ailleurs, nniis les prodiuts de Tépar- 
:.'ne de (M'tte masse innondiraldc de petitH pn»- 
pri«''taires, (huit se cinnpose la xéritable ri- 
chesse du pavs. Or, it(*s petits propriétaires 
ont be.Mtin d("' leurs revenus pour vivre, el 
leur inq»oser la condition de s'en passer pen- 
dant cinq ou six années, c't'sl leur inqioser 
une C(mdition à latpielle la plupart d^ntre eux 
ne pourraient pas ou ne voudraient pas se 
siMunettre; c'e.-t donc les éloigner comme à 
plaisir de tmite participation aux grandes en- 
i reprises projetées. 

D'ailleurs, cetl(> couhidéralion à part, < on 
< ne conçoit pas que le Consci 1-d'Etat n'ait pa» 
■ 3u faire la différence qui existe, entre sen'ir 



!• 



Jfovfmmïï «f 



• des intérêts ahusivemeot, en les prenaiil 
« sur le capital à défaut de revenus suffisants 
« (ce qu^l fait très bien d^empécher} et payer 
< aux nationaux les intérêts de rapitaux frac- 
c tionnaires, forcément et nécessairement im- 

• productifs jusqu^au moment où Tentreprise 
« achevée «între en activité. ■ 

A ce moment, on le conçoit, il n\ a de ré- 
partition poissihle que le bénéfii'p j)rovenant 
de rexploitntion ; « Et le ConscikrEtat agit 
« fort judicitMi sèment en omptVhnnt qu^on ne 
« distribue, muis le nom d'intérêts, des Iwné- 
« fioes sup|>nsês,co qiii serait tromper le pu- 
« blic; » mais lorsipi un ouvrage s'élève pen- 
dant la durée des travaux, u\ant fpnl ne 
puisse proiluire un ci*ntinie, Tinîtrét des ca- 
pitaux versrs pour la confection de ces mêmes 
travaux, nVst-il pas un élémiMit de dépense 
aussi naturel, aussi légitime que Tachât des 
terrains, des pierres, du bois, du fer et de 
tout ce qui est nécessaire à Tent reprise? 

Kt en voulant éviter de donner aux actions 
une valeur factice, ne les affwte-t-oii pas d'une 
dénréciation qui n'est pas justiGable? 

Kn effet, si une entn»pi ise de dix millions, 
dépensés réellement en achats divers, a amené 
pour les actionnaires une perte d'intérêts, 
pendant les travaux, de S millions, par exem- 
ple, le coût total nVst-il pas de li millions 
au lieu de 1 0, et le pair véritable des actions 
n>st-il pas de 1,200 fr. au lieu de 1,000 fr.? 

Kn procédant ainsi, on attribue donc aux 
actions une valeur nominale inférieure à leur 
valeur réelle, et on crée, sans raison au- 
cune, des causes d'erreurs dans l'appréciation 
du goût exact des entreprises ( i). 

On voit donc qu'il y a, dans cette manière 
de procéder, plusieurs inconvénients graves 
qu'il importe de détruire et qui se trouvent 
tout naturellement rectifiés dans le système de 
garantie, car. c comme elle doit porter sur le 
coût réel de l'ent reprise, > alors même qu'il 
n'y aurait pas de convenances à payer les in- 
térêts aux actionnaires sur leurs versements 
successifs (et il n'en est pas ainsi;, l'exacti- 
tude des comptes en eût fait une obligation, 
puis<|ue de celte manière seulement on oIk 
tienl le chiffre exact du coût de chaque en- 
treprise. 



■jOCAinollveii A 4 et • roiie^ 

Nous avons donné dans notre dernier nu- 
méro le trait de deux locomotives, l'une à six 
roues et Taulre à quatre. Aujourd'hui, nous 
rapporterons les diverses' opinions des ingé- 
nieurs anglais sur les avantages et les incon- 
vénients inhérents à ces deux modes de cons- 
truction. 

D'après un rapp4irt présenté par les com- 
missaires du ministère du commerce (Board of 
tradc^ à Londres, rapporte ce «jue nous avons 
jugé a propos de donner en entier à nos al)on- 
nes dans un supplément. Il parait que les di- 
verses compagnies employaient, sur un par- 
cours de irî30 milles et demi (3i4l kilomè- 
tres), 820 locomotives, dont <»0o à six roues, 
et 2S4 à 4 roues. Dans Pespacc de dix-sept 
mois, du i*' août 1840 au 31 décembre 4841, 
trois accidents seulement ont eu lieu par suite 

(I) En tfTel, le prix des ictiont do Sêlnt-Gcr- 
luain et V. rtaUlr i, pir exempte, n^est piitMiOfr., 
chiffre Dominai des acIloDi. La perte dea intérèta 
durant tei travanx a réellement porté le pair anx 
environa de sao. 

Il n*en sera paa alnal dea actioia d^rléant, leur 
pair réfi est. et acra loutoura, d'accord a? celo pair 
nooaiaal. Cala seal aérait uno conaidération détor- 



de la sortie de la locomotive bon des raili, 
sans obstacle au devant du convoi, sans cause 
exactement appréciable. 

Chemin de fer de PEst. — 19 août 1840.-— 
4 personnes tuées, 6 blessées. 

La locomotive à qtiatre roues sort de la voie. 
Très gninde vitesse. 

Chemin de Londres à Rrij^ton. — 3 Oi*to- 
bre J 8 il . — i personnes tuées, 2 blessées. 

Le remorqueur à quatre roues sort du rail. 
L'accident est attribué à une trop grande vi- 
tesse sur une ligne nouvelk. 

Chemin des comtés de Pintérieur. "— 8 no- 
vemlin* i8i0. — 8 personnes blessées. 

1^ locomotive à quatre roues sort de k 
voie. Les rails sont dans un mauvais état. 

Il résulte de ce tableau que l'expérience 
confînnerait, juMju'à un certain point, l'opi- 
nion qui admet que les locomotives à quatre 
roues sont plus exposées à dérailler que celles 
à six roues : on les regarde généralement 
comme moins stables et comme sujettes i des 
mouvements oscillatoires et à des ressauts 
dans le sens vertical. D'un autre coté, les lo- 
comotives à six rout*s sont beaucoup moins 
propres à pan'ourir des courbes à petit rayon; 
et lorsqu'elles sont construites à châssis* ex- 
térieur (ce qui est le modèle généralement 
adopté pour ce genre de remorqueurs), elles 
sont t)eaucoup plus sujettes à rompre leurs 
essieux que les locomoti\es à qiuire roues et 
à châssis intérieur. 

Au reste, ce «{ui prouve qu'aucune disposi- 
tion législative ne saurait intenenir sans le 
faire prématurément, puisque l'expérience 
n'a point encore prononcé sur l'excellence de 
l'un ou de l'autre système, c'est la comparai- 
son qu'on peut étalilir entre les deux li^es de 
chemins de fer qui, eu é^ard au nombre des 
vovageurs tninsportés, ont eu le moins d'ac- 
cicfents graves à pnretsisirer. L'un, le chemin 
de Londres à Birmingliam, n'emploie (|ue des 
machines à (iiialre roues (90 locomotives sur 
un parcours de i li milles). 1^'autre, le chemin 
de grande jonction, se sert exclusivement de 
locomotiv(»s à six roues ((»7 sur un parcours 
de 84 milles). 

Voici maintenant l'opinion iiifun ingénieur 
anglais très distingué, H. Cliarles IiomI, a 
émise à ce sujet, ilans une lettre adress4'*e au 
Hailway Timen à l^ndres. 

« L'usage de six roues provient de la né- 
cessité de soutenir une grande et |>esante l»oite 
à feu que le poids delà Iniite à fumée ne con- 
trebalançait pas suffisamment sur l'avant. 
Hais celti? nécessité n'existe pas dans les lm*o- 
motives du clientin de fer de Londres à Bir- 
mingham, le poids se trouvant a |>eu près 
également réparti entre l'essieu aiitéri(*ur et 
celui des roues de derrière; de sorte que l'ad- 
dition d'une troisième paire de roues serait 
non seulement inutile, mais nuisible, surtout 
dans le parcours» des courl»es. I^s avantages 
du système ù quatre roues me paraissent clairs 
et évidents. .Néanmoins, la construction des 
machines a six roues, ou, comme on l'a ap- 
pelé, par plaisanterie, le système centipéde , 
ne manque pas de défenseurs. Dans mon opi- 
nion, le choix de l'une ou de l'autre construc- 
tion doit dépendre de l'espèce de chemin au- 
quel la lof*omotive est appliquée. Ainsi, les 
romon|ueurs à quatre roues seront les meil* 
leurs pNoiir les lignes qui présentent beaucoup 
de courbes, et les locomotives à 6 roues se- 
ront préférables sur les chemins dont la voie 
est |»re^]ue en ligne droite. * 



•> anfelo. — Yoir I» ■• 6. 

Dins rétat ai;tuel, les usines à gai de P&- 
ris, en y comprenant la valeur du sol et 4h 
tuTiux 'placés dans les mes, représenteql S 
millions «se framui, dont le revenu indoitrlH 
devrait être au moins de 10 p. 100 sur ce ca- 
pital, qui a couru de grandes chances dUH 
les commencements d'exploitation, et qui de- 
puis, est resté longtemps improductif i " 



d'intérêts, n faudrait donc atie ces entreprûa 
pussent donner net annuellement 2 roilKow 
cinq cent mille francs, tandis qu'elles ne rap- 
portent que 1,750,000 fr. ou 7 p. 100. Mus 
ce résultat est susceptible d'accroissement et 
il serait d'autant plus promptement obtenu si, 
à mesure de l'extension de l'éclairage au gas 
chez les particuliers, il n'y avait pas en méat 
temps augmentation dans le nombre de becs 
à alimenter pour le compte de la ville; servm 
onéreux aux compagnies. 

L'éclairage particulier, qui est de rSO,0ti 
lumières, est fourni aux abonnés à six centi- 
mes par neure et par bec ordinaire ; ce prix, 
quoiaue déjà modéré puis^fu'il ne permet qu*ua 
bénénce de 7 p. loO, doit encore suffire aux 
compagnies pour les mettre en état de sup- 

Krterra hausse naturelle dans le prix du char- 
n et leur transport, ou la perte qui résulte- 
rait pour elles en cas d'olistacles dans les ar- 
rivages <le Belgique de ce combustible exclu- 
sivement em|Hoyé à Paris pour la fabricatloa 
du çaz. 

lA*claira{?e public au gaz se compose au- 
aujourd'hui de '2,800 liées ; le service à rhuile 
se faisait |iar 4,800 lanternes présentant 
12,000 lumières; l'intention de radminis- 
tration est d'éclairer Paris par 10,000 liera de 
gaz; il y aura donc grande améhoration, puis- 
que d'âliord le gaz pK'sente ime intensité d'é- 
clairage quadruple, et qu'ensuite le bec i {^ 
éclaire des deux côtés tandis que celui a 
l'huile |)orte un réflecteur qui empêche la 
projecticm de la lumière dans l'autre sens. A 
» fin de la présente année, il est probable 
que la moitié de cette sulistitution aura été 
opérée. 

Les l>ees de ville sont payés 3 centimes par 
heure ; l'administration a exigé cette réduc- 
tion de prix en autorisant les compa^^nies à 
diminuer la surface de la flamme ; mais d^iia 
autre ciité, comme les procès-verliaux sont 
faits par les insfiecteurs publit*s pour chaque 
bec trouvé au-dessous de la surface voulue, 
les compagnies sont contraintes ainsi indirec- 
tement à siiuffrir une plus grande presskw, 
et par conséquent une plus grande consom- 
mation de gaz. 

Des allocations insuffisantea sont faites par 
l'autorité pour le remplacement, la réparatioa, 
l'entretien et le service d'allumage et d'extinc^ 
tiou ; les sommes accordées pouir ce chapitre 
sont si faibles qu'elles n'atteignent que la 
moitié des débours des compagnies. Enfin , à 
ces charges déjà si onéreuses des lanterneii 
publiques, il faut ajouter l'excès de dépense 
de gaz oi casionné par ce service pendant les 
heures où les particuliers ont cesse de s'éclai- 
rer. 

I^s 1S0,000 mètres de tuyau posés dans 
les rues de Paris présentent continuellement 
sur toute leur étendue, lorsque les gazomètres 
sont ouverts, une perte de ^z, soit par tami- 
sation à travers la fonte, soit par les joints : 
elle est de nul efiet sous le rapport de la sa- 
lubrité, mais sous celui de l'intém dea entre- 
prises, elle est d'une jgrande importance : 
cette déperdition aemMe moim aoéretise 
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MMiaiit les six heures où lesrJO.OÛO becs hrà- 
teot, puisque le réparliteur de la ccMisauima- 
tiett est d uo chiffre élevé , mais aussitôt que 
rédairage des particuliers est cteiot, toute la 
Mrte de gaz de la deuxième période des six 
uiires iusqu^au jour porte exclusivemeut sur 
les SySuO becs du service public , et alors le 
prie de ce bec devrait, par la seule raisou de 
celte coDsommatioQ excessive, augmenter 
dttf uoe même jiroportiun; ou voit au coq- 
hmire au^il est réduit à la moitié du bec du 
ptfticuiier. 

D*après ce (|ui précède, Téclairage des lan- 
ternes puliliques offre aux compagnies des 
portas de plusieurs natures ; mais elles ont 
dû se prêter k ces réductions eu compensa- 
ysB de Tappui qu'eljes trouvent dans Padmi- 
mstration publique, et des runcessions de pé- 
rimètre qui leur ont été accordées ; ou avait 
Mi Tessai sur plusieurs villes d'Angleterre et 
de France d^'autoriser plusieurs coni|)a{;nies à 
poser des tuyaux sur la même localité, mais 
de graves inconvénients eu sont résultés : la 
rivalité d^ouvricrs sur un même point ame- 
Mk des rixes et des méfaits; on prétextait 
des réparations ou des branchements à faire 
pour nuire aux conduits de son concurrent ; 
Sû diminuait la qualité de l'éclairage et celle 
des appareds et tuyaux , pour offrir des con- 
iilions plus favorables et lutter avec avau- 
Isge. dette hostilité permanente se terminait 
par la faillite de Tune ou quelquefois des deux 
astreprises, et après cette guerre , le succes- 
seur, affranchi de rivai^ revenait justement 
ta point iVm on aurait dû d'abord partir, il 
établissait des conditions miMiérées qu'ordon- 
nait d^ailleursimpérieusenicatla concurrence 
ileriuiilc,qui limite toujours efficacement les 
prétentions des entreprises de gaz. 

1^ tonne de charbon (1,000 kilogrammes } 
eimtieut 15 luN:tolitres raz de 77 kilogrammes 
chaque; on ne retire en coke que 6(»5 kihh- 
^nflunes: les5«V»kilu^'ranmiesqui manquent 
ont |iroduitde la sapeur dVau, du gaz, gou- 
drMi, eaux aullnoniucule^i et autres sulistances 
lelatilisées; mais par la distillation, le char- 
bon en devenant coke a u/f mente de volume et 
ewiOMî il se vend à riiecLolitre, on retrouve 
«lans ce foisonnement une cnnipcnsatioii par- 
tiHIo de la |HTte du )>oids : Le chauffage de 
rappareil distillaloire exige les 6 8 du coke 
produit 

Ainsi, 1,0(KI kilo*; runnnes de charlion qui 
Di^ forment que IT) lieetulitres produisent 16 
boctolitres de coke; sur cette (pianlité, 10 hec- 
tolitres sont employés comme combustible et 
6 hei'tfdilres resleiil pour la vente. 

La* goudron es! en ce monient l'objet d'ex- 
pmeiices (|tiî diuvenl s(* terminer par remploi 
en e4iauffH^e: I ne tonne de charlnm donne 
M kilogrammes de i:<Midrons qui représentent 
rniiroii 3fr. 

La tonne de charl on pr^nJuit en\iron I bec- 
Mitre iVvAiu ammoniacale |»es'intrià i degrés; 
il se* verni eu\inMi 7.% c. 

Avec ces éléments sur reiisenible de cette 
iHip<»rlauteinduslrie on peut établir approxi- 
tiifuient le budget des receltes et dépenses 
*•» entreprises de gaz û Pari>. 

Budget d€!% KiifrepriiH'!» de ff«K 
d INiriN. 

Krtviif. Dépense. 

riO,ÛOO bi*cs à loO 

fr. ciuiqui-, terme 

aioven o^i'^ttJMX) h . 

i:oke vendu 5!Hi,00O 

hectnlit. combles 

à 2 fr 7h0,000 



ReceUe. iN^nie. 

ITsutre part ... . 6,030,000 fr. 

(.oudron 2,000,000 
kilog.à7fr.iOc. 
lelOOkilot;. .. . 195,000 

Eaux ammoniacales 
65,000 bectitres 
à 75 c i8,7:ie 

Charbon 65,000 ton- 
nes à 44 fr. . . . 2,H00,000 f. 

Frais d'ouvriers, é- 
puration , chaux, 
matière et mé- 
taux y employé."» 
extérieurs et inté- 
rieurs, frais gé- 
néraux 1,663,750 

Bénéfice de 7 n. 00 
sur 2r> millions, 
composé de 5 p. 
OO d'intérêt et t 
p de divi- 
dende 1,750,000 

6,273.750 f. 6,273,750 f. 

Par les chiffres ci-dessus on pourra juger 
avec connaissance de cause les entreprises du 
gaz à l^ris, et rectifier les idées exagérées des 
bénéfices qu'on leur attribue; c'est une indus- 
trie en prop-ès sans doute et dont l'avenir est 
assuré, mais il lui faut encore de longues an- 
m*es de tranquillité et de protection pour 
remplir la mission k laquelle elle est appelée; 
chaque année, d'énormes déj>enses de pose de 
cononite, d'appareils de fabrication et de gazo- 
mètres, obligent à des augmentations de ca- 
pital, et il en sera ainsi jusiprà ce ipie l'éclai- 
rage ait pris toute son extension complète; on 
doit remarniier d'ailleurs qu'il ne s'agit pas 
seulement ue poser des tuyaux dans des mes 
non encore éclairées au gaz, il faut aussi rele- 
ver des conduits et les remplacer par de plus 
forts diamètres, car le débouché qui était suf- 
fisant pour 20,000 iMics devient hors d'état 
de faire le service d'une (|uantilé plus que 
double. 

[La guiifà un numrro proeluiiu/, 



Pairage en Bol». 

iVoir le ouinéro du fr mai.) 
Les deux premiers s|»écimens, ceux de W bi- 
le-Hall, d'Uxford-Streel et d'une partie de Co- 
veutry-Slreel oui été posés en masse continue 
en travers et dans le sens de la rue ; mais dans 
l'autre partie de Coventry-Street et dans tou- 
tes les entreprises postérieures, on a intro- 
duit une amélioration remarquable , bien 
qu'elle soit particulièrement comprise dans le 
brevet de M. ilodgson. Klle consiste à f<»rmer 
à la fabrique des panneaux tie 2i blocs joints 
ensemble, G en longueur sur \ en largeur : le:: 
bl(K*s sont réunis sur les côtés pur des cram- 
pons de fer. 

Ainsi préparé, !«• pa\ji^r d'une rue est ex- 
trêmement simple et rapide. Lue des extK*- 
mités d*un panneau est coupée à un angle ()ui 
coïncidf? a\ec la courbe du sol et le profil du 
trottoir contre lequel il s'appuie; chaque pan- 
neau contient quatre rangées à angles alter- 
nes, un autre .s^idaple- ou sVncluisse cxa(*te- 
ineiit avec le premier, et ainsi de suite, de 
panneau en panneau, jusqu'à ce que la rue 
soit ciuncrte en travers, le dernier panneau 
coupé de façon à arcbouler contre l'autre tr(»l- 
toir. De cette manière, le pavage se fait par 
rangées de panneaux au heu de rangées de 
blocs. 



Outre cette facilité de travail, il résulte 4e 
ce perfectionnement un très grand avantage, 
c'est la facilité avec laquelle chaque partie 
peut être changée et replacée miur le service 
ou la réparation des égoùts, des conduits de 
gaz et d eau, etc. 

Quant à la disposition de la fibre du boii, 
eUe prend dans ce système aussi ezaclanevl 
que p<issible, l'angle' selon lequel le hloe est 
incliné. Ainsi platées, les fibres les plus fai- 
bles sont supportées par les plus forts de la 
noeme manière qu'un nloc repose sur Tautrt ; 
et dans aucun cas les fibres ne sont esposéei i 
se détériorer par le frottement, la pression ou 
la percussion, ce qui aurait lieu si les blecs 
étaient placés verticalement; ils offrent au 
contraire tous les avantages d'une grande 
élasticité. On ne prétend pas que cet angle 
précis de la fibre soit le seul qui doive être 
considéré comme préférat>le i la direction 
verticale ; d'autres angles jpeuvent offrir plus 
ou moins les mêmes propnétés. 

Enfin, quant à la rainure de la surface des 
blocs, ce système est susceptible de toutes les 
améliorations que Texpérieuce pourra démon- 
trer nécessaires, mais on peut déjà en fixer 
les limites. A White-ilall et dans Oxford- 
Street, où se trouvent les deux premiers es- 
sais^ les blocs ont été entaillés en lignes pa- 
rallèles, distantes d'un peu moins de 6 |M)u- 
ces l'un de l'autre, et seulement dans le sens 
transversal de la rue. Cette disposition présen- 
tait é^ idemiiienl un point d'appui suffisant 
pour les pieds des chevaux, dans le cas de la 
traction en avant, mais elle n'offrait aucun 
point de résistance C4)ntre le glissement ou 
piKir tourner de l'un ou de l'autre cùté. Pour 
obvier à ce dernier inconvénient dans tous les 
essais suivants, à commencer par celui de 
Kore-Street, dans la Cité, les panneaux ont 
été entaillés sur la longueur aus.H bien que 
sur la largeur de la rue, et les plaintes rela- 
tives au glissement ont diminue en propor- 
tion. Dans Kegent-Street, les entailles ont 
été faites plus profondes que d'ordinaire, sans 

au'on en ait reconnu jusqu'ici l'avantage; tan- 
is qu'au contraire il a fallu obvier aux incon- 
\énients qui en résultent, de former des es- 
pèces irorni«''rcs dans la longueur de la rue. 
On r(*m<Hlie à ce défaut en ne faisant pas sui- 
vre les joints do rainures longitudinales. 

Tout«*s les épreuvi»s de l'aire, de cohésion, 
de construction, de p«>sition de la fibre et le 
degré de rainure le plus convenalilc, se ren- 
contrent ici par les amélii^rations déjà mises 
en praticpie dans les spécimens étendus du 
système de M. le comte de Liste, tel que l'a 
adoplé la cumpa^juie métropolitaine. Cette ad- 
minislration fait pa}er lO fr. par mètre pour 
des Mors de K\ fmucîs y compris l'aire, et 60 
fr. par mètre par an pour tes frais d'entretien 
et de ré|iaration pendant l'espace de l0ou2i 
ans; 1.» fr. pour blo«> tiv ;> pouces; 15 fr. 
pour blocs de t pouces, et les réparutions en 
proport imi. 

Le système de M. Carcy, le troisième dans 
l'ordre de date, n'exige |i'as la condition d'un 
sol ma(;onné préalable, mais il n'offre pas le de- 
gré de cohésitui qu'on en espérait. Ses blocs 
sont de forme culnque, parallèles au sommet 
et à la base, el alterna fi veinent conçoives et 
convexes sur les côtés. Dans ce sy.stème, l:i 
pression exer.Tc ne se répartit pasconveiia- 
blemenl et les blocs ne sont pas assez solidai- 
res les uns des autres pour prévenir les effet» 
du retrait et de la dilatation. Cette méthode 
présente asssez de facilité pour le déplace- 
ment et les réparations ; mais la perpendicu- 
larité de la fibre exerce de \|rQ«i^ w%m?^ 
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sur les l>locs. Dans les ileiix i»reiin<M\s essais 
qui ont ou lieu dans Oxfonl-srrcet ri prr? <lif 
Norfolk-Strcct dans li' StramI. runifm luili* ^U^ 
la surface a été rapidonienl déiruile. Les pa- 
va^iesde. Punltry, 3ilin«'in^'-Lî'"^ ^-l l-ollil»»'i'y, 
tjui sont plus réoenls, >'aUèrent ifraduellè- 
Hiciit, et il a fallu plusieurs fois proeéder à 
des réparations. Les idoes de M. («arey, coni- 
iijc eeux de M. Stead deviennent bientôt con- 
nexes a la surface, les parties les plus faibles 
«>édent plus promplcmenl cpie les fortes. Gel 
eflet h\d>scrve facilement a|>rès la pluie, on 
voit se creuser aux joints de rpiaire blocs, là 
où le^ libres \erticales sont faibles et sans sou- 
tien, des dépressions qui retiennent IVau 
comme autant de petits réser>oirs. Ce> cmi- 
cavités aux coins cl aux luirds des blocs pro- 
duisent la convexité au centre ; Punifonnilé 
de la surface est bientôt détruite, et ca et là, 
les blocs les plus faibles sVnfoncant au-iles- 
sousduni\eau commun, le renipliicement en 
devient absohunent indispensable. 

Le pavage en bois de .M. Carey exiçi* plus 
i]u'*aucuu autre des rainures. Dans le premier 
«•ssai qui fut fait dans Oxford-SIreel, vis-à-vis 
rextrémilé de NVells-Street, et dans un autre 
spécimen près de Norfolk-Street, les blocs 
etaieut si légèrement entaillés, surtout dans le 
Strand, qu'un ^rand nombre decbevaux toui- 
llèrent : les plaintes furent très vives et on 
.<onuua le surveillant du district de faire pra- 
tiquer des rainuifs plus profondes; rincon- 
vénient du glissement fut diminué, mais ne 
di.««parut pas enlièremeut. L'entaille dans le^ 
blocs dont b's libres sont placées verticale- 
ment, s'use d^autant plus vite qu'elle est plus 
profonde, et on ne saurait assigner, même ap- 
proximativ(>ment, dans les svstcnies scmbla- 
iiies à celui de M. (larey, uuefles sont les con- 
didons qui peuvent concilier ensemble la s*'*- 
curité pour les cbevaux et la durée du pa- 
\age. Au moment même où ceci est écrit, il 
tombe plus de cbevaux sur le pavé en bois du 
iWltry que sur celui de Lotbburg, et cepen- 
dant ce (leruier essai a été fait à une courbe 
ii-ès prononcée cl tivs dangereuse ; mais il y 
a plus de rainures surclia(|ue Idoc, ce<(uilui 
4ionne l'avantage de la surface sur le [»a>é du 
Poultry. 

Kn résumé, leMslème de M. Carey ne peut 
être mis en parallèle avec celui du comte de 
Lisle. Ou peut le comparera celui de M. Stead, 
iiuquel il est supérieiu' sous le rapport de la 
i-otiésion, mais qui a sur lui Tavantage de ne 
pas nikîessiter d'aire UMiç«)mié«». Les prix de 
•\L Carey sont, pour les blocs de H pouces de 
liauteuK i-> fr»; '•* pouces. H» fr.: et 10 pou- 
.•e8,i8fr. 

Nous allons maintenant nous occuper du 
>>stème de M. Grimmau. 
' N'ayant pas cotdiance dans les t>i\\s maçon- 
nés employés, ^L Grimman fit d'aboni dans 
Piceadilly un essai avec de la chaux et du 
>able. Cette couche, qui nWrait guère plus 
lie résistance ipn* le mortier commun, s'en 
alla cependant par morceaux lor^^qu'ou la livra 
À la circulation. M. Grinunau la remplaça par 
nue couche de ciment romain, mêlé de salde; 
cette composition est celle déjà adoptée par 
M. Stead. 

fx*s blocs sont taillés en parallélo^'rammcs 
H la base et à la surface; aux extrémités et 
>ur les côtés, ils sont inclinés de 77 degrés et 
cou|iés de façon à se placer de gauche a 
droite et de droite à gauche, offrant à peu 
près dans leur disposition la figure d'une 
arête de pois.son, et seuddables au pavé de 
•fuelques vieilles écuries carrelées en briques. 
Chaque bloc repoM^ par le^ extrémités et par 



jCs<'olés sur deux autres, qui s'appuient éga- 
"'incnt >ur lui, de .-oiic «[n'en suppliant la 
^url'ace d'application pnrfaitenu'ut de niveau, 
'a pr<'>.si()ii M'iait répartie dans une certaine 
limite, mai> la cohé>ion ne serait pas sufTi- 
sante pour neutndistr le> etrets de l'expan- 
sion, (hi ne .■'■Jiu'ail décider si dans Cl" système, 
placé >ur une. fundation curxiiigne, là pres- 
sion sur ie> lijoes n'e>l pas plus b»cale «pie 
dans celui de M. Carey, inmiqu'elle le soit 
moins que dans le pa\age de M. Steail. Dans 
tous le> cas, éiabii sur une surface plane ou 
sur une cnurlje, ei- mode de paver en bois ne 
présente p:i< uiu puissafico suffisante pour nV 
sislcr à ta pres.»-imi perpemliculaire. 

Ce .système, e<imme tous eiMix qui n'ad- 
mettent point Tassemblage préalable des 
b!oi>, est i'\po?é à se détruire par l'expan- 
siioi. (Juaiit à la lacililé du travail, elle est à 
peu près la même «jne dans la méthode f'a- 
ri'\,et riueliiiai>oH deja libre y est peut-4ître 
tout an>>i l'a^(^rablc tjue dans le pavage du 
i-omfe de Li>!e. 

Au lieu dï'tre entaillés en rainures, les 
blocs sont cannelés siu' les bords, ce qui n'est 
point une heureus*» nK)dilication, et le seul 
es.sai qui en ait été fait olfre plusieurs dépres- 
sions creusiVs dans la surface, et qui provien- 
nent sans doute de ce défaut (ui du mani(ue 
de cohésion, et peut-t-lre aus.»ii de ces deux 
causes réunies. 

Le prix de ce palace eu bois est de L'i fr. 
_ is Ml c< 
main, 



par mèti'e,y conqiris ra couche de ciment ro- 



1^ système de M. Itankinsera examiné dans 
le prochain numéro. 



KxleiiPiltin du INiva^e en BIoIm 
ik Ia»iidroai* 

Le pa\age en bois, admis par Fopinion [ui- 
blique, sauctionné par Texpérience, a pris à 
Londres un dév(diq)pement si rapiile cpi'on 
peut prévoir d'avance ([ue cette méthode sera 
appliquée cette année sur une étendue trois 
fois plus considérable que pendant les tmis 
dernières années (|ui vieniuMit de s'écouler. 
La couq>aiiuic metnqiolitaiue a exécuté en 
1K.7.), 181(1, 18il en\iron iO,OOD yards, et 
déjà, depuis le commencement de là saison, 
elle a reçu dese<munandesde la même impor- 
tance, l ne commission nommée par la paroisse 
de Mary-le-|jone, pour appnVier les travaux 
d'Oxforil-Streel , a fait un rapport extrême- 
ment favorable à la * onq)agni*' métropolitaine. 
Le pavage sur ce point de la vilk* ne compren- 
dra pas moins de l!f,(j(10 yards. l»our la cité, 
la compagnie a reçu l'ordre de substituer son 
System*' aux blocs hexagiuies de Stead dans le 
tîld-Bailcy 8(KI yards ). Les marchés sont 
pas.*«és po\ir couvrir dans Newgate-Street «'ii- 
\iron l,r)00 yards, dans Jermyn-Sfreet J,000, 
ILammersmithbridge 1,81M1 yards. Vers Tex- 
trémité d'IIolborn , i.O(H) yîirds seront ajou- 
tés au pavage eu bois de Middie-ltow. 
Os travaux forment ensend)lc une superficie 
de 21 ,700 yards ( prîn» de 20 kilomètres }. Le 
tunnel sous la lamise ne tardera pas à rei'c- 
voir cette heureuse innovation, v{ l'époque 
n'est pas éloignée où, sur les deux ri^ es du 
fleuve, les principales rues et places seront 
pavées selon cette excellente méthode. 

Une lettre particulièi'e de Gènes du i-'î du 
courant dit que M. Itruiiel est retourné en 
Angleterre, mais que d'autres ingénieurs an- 



glais resttnt pour continuer les levées de plan 
«jue nécessite r«'ntreprise projetée. 

Le comité des chenûns de fer proietés dan^ 
les états sardes a senti la nécessité de déincr- 
lir dans la Gazette de Ccnes plusieurs asser- 
tionsde quehpies journaux français et anglais, 
relatives à la ligne au travers du Piémont. 

Ln comnussion chargé«', 1" de rechercher • 
et d'«'X)»érimenter les perfectionnements que 
pourrait recevoir la fabrication des es.<ieiix des 
locomotives, les modifications de fc'xture cl 
«le résislani'e tpi'ils subissent après un travail 
plus ou moins long . et enfin des épreuvi*s 
auxquelles il con>ienurait de les soumettre; 

2" D'étudier les divers moyens qui pour- 
raient être enq>loyés pour diiiiinuer les eflelfc 
et les dangers des iiiocs»el collisions sur le^ 
chemins de fer, vient d'être instituée par 
M. le ministre des travaux publics. 

Voici les noms îles membres de celte coni- 
mission . 
M. Cordier, pair de France, président; 
M. K'niangant,inspecteur général des pijut>- 
et-eliaussées, chargé de la surveillance de* 
chemins de fer daiis le département de la 
SiMue ; 

M. Lamé, ingénieur en chef des mines, pro- 
fesseur de physique à l'école Polytechnique ; 
M. C(unbes", ingénieur en chef des mines, 
secrétaire-rapporteur de la confection des 
machines à vapeur. 

M. ftineaii, ingénieur en chef des mines, 
char^'é du service central de la partie métal- 
lurgique et de Tcxploitaliou des chemins de 
fer; ., ^'^"' . 

M. de lioiireuille , chef de la division de* 
chemins de fer, au ministère des travaux- pu- 
blics ; 

M. Dieublanc, i-hef de la deuxième divi!«i«>ii 
à la préfectun? de police : 

MM. Pauwels et Saulnier, constructeur* do 
machines à vapeur; 

M. Glapevron, ingimieurenchef de^ mine;;, 
ingénieur «fes compagnies des chemins de fer 
de Paris à Saint-Gernïain et ù Versa il b> rive 
dmile ; 

.M. Clarke, ingénieur du matériel de !^ 
compagnie dii chemin de fer de Paris à Or- 
léans ; 
M. Marcou, oflfbier (rarlilleric; 
M. Arnoux, administrateur des niessugeri«> 
générales de France ; 

M. Edmond Teisserenc, ancien élève d»» l'é- 
cole Polytechnique ; 

M. Teisserenc remplira les fonctions de s.f- 
crélaire de In commission. 



C^lieiiiliideter de Parla AOrlf^n*. 

Le conseil d\idniinistration de lacornpa|ijnie 
a riionneur de rappeler à. MM. lesactionnairch 
nue le 1*"' juillet prochain ils auront à fairi- 
dans la caisse scxMale un nouveau versement 
à raison de (5 francs par action , dédtiotiim 
faite des intérêts échus pour le semestre cou- 
rant. 

Le conseil prévient en même tempi^cetix de 
MM. les actionnaires «pu n'ont pas encoro ef- 
fectué le sixième verfcement de TiO franes par 
action exigible depuis le l**' avril dernier (|u« 
les numéros des actions en retard ont été pu- 
bliés , conformément aux statuts, dans ileu\ 
journaux d^innonccs légales du uépartement 
delaS<?ine .Voir la Gazette des Tribunaux 
et le Di'iùt du 25 mai}, cl que celles desditch 
actions qui n^aurout pas etlectué ce verse- 
ment avant le irîjuin prochain seront vendues 
sur duplicata à la liourse dtidit jour 15 juiii, 
pour compte et aux risque^s des retardataire.^. 
SLPPLEM£M\ 
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Paru, le S<) mai 1812. 
Dans h'S disiMissiniis (jiii oo«MHUMit iMirore le 
|iu!ilic sur laséi'ur/lé n*l:»li\«' «li's in;H*lii?H*ïî à 
ijUiitiM' *»l à six nuu's, mi sV>l plu à ctuifoii- 
ur<*,snus In (liMioiuinalioii L'riirralc de ma- 
rhiiics à qunin.' nuies, un s^sfrino depuis 
lon^loriips ahaïuioiuK', «pii consiste pu «piatre 
roues niainfiMiiu-s par un rln»-sis fxtôricur 
^quenoiis avnuf" i'*lr li-s pivmhTs à nimlamuci) 
a\o«' W s\>l<*uii' ipio nous avcin> a(l<»p!r, cpii \'^\ 
rphiulurhMssi«5iuf(''rinir.l*(»urpi»sprlaipu'>ti«»n 
sons son vrai point d»' vue, nous «>fl'nuis i|u«'l- 
cpics détails sur riiislnirt- do la luarliinc a \a- 
|ieiir appliipin* aux rlioniins df for, olTfxpoM- 
tion dt's raison-* ipii,apn'*sla louvu<'C'Nprni'Fir«» 
irunt' rarrirn* f\r!usi><'un'nl déxoiirr à la 
l'on.slrurtiou di* liMoniotivc'- cl à Tor^'anisa- 
tion do l<'ur st-rviro, rntus ouf «•«.mluif à piv- 
fôrer lt»s mai-liinfs à qualn* roui*> axoi* le 
rhâssis in!m«*ur, à l«»us h's autres svstÎMUPs 
inifî nous ayons vu mettre eu praliipie. Loin 
ne nous de'vuuloir dépréi'ier le juireuuMit île 
ceux nui ne sr rendent pas à uoip» a>is, mais 
il est de noire droif di* faire ronnaitre les un»- 
tifs (\\\\ nous L'uident , surtout e<»nune hf>au- 
enup de personiie>, iidéressiVs à préjuiM'rrt»- 

J union publique, ne eessenl de tenir sur les 
ocomoli\es à «pialre roues des raisinuiemeids 
i|ui ne sont ni tenaldes en théorie , ni vrais en 
pratique. 

Le eiiemin de frr de Liverpool à Manclies- 
ler fut le premier à faire usai'e de la \apeur 
ronmie moteur pour le transport des voya- 
geurs avee irrande vitesse; et la première 
maeliine loeomntive eoii>truite pour cette 
belle et grande entreprise, en tS28, était à 
six roues, dette maeliine, néannuMus, ne 
réunissait pas tous les sidrraî.'es. 

Tne priuH' di* I2,5oo fr. tut offerte f»ar les 
adnnnistrateurs pcuir le meilleur système de 
iiiaehine loeomotivi*, et nprès des ê>sîus réi- 
térés, elle fut ae«M)nlée à lun- loeniiH»ti\e ;*i 
•]uatre rriies. 

Touti's les Itieomotives de «puilre roues de 
cette époque avaieiit leurs eli:i>sis à rextérieur 
^••onune le 1//ï//i/>«-.Vmiv/i/\ et fonetionnèrent 
ninsi sur leelicmin de fer «h* l.iverpi»ol à Man- 
rliester penjla?it ipiîitre à eiinj an<, sans don- 
ner lieu à iPautres o]ijeeti<»n> qui' relie d'une 
]iert«* eoiisi<léral)le en eon>é(jiiiMH'r {\v< frae- 
f lires réitérées d'osieux. Ou lit plii> tard des 
fssais , dan> le Imt de démontrer qu'une 
L'rarule éennomie de eoml»u-lil»lr résuIîiMail 
lie Tadoplion d'une plus LTilidc lioite ;*i feu; 
mais cilfc partie de la maeliine ile\iiit >i 
lourde, ipi'il f.illiit la siipporli r. et Ton en n'- 
oint à se M-rxir dn triii^ièmres>iru ampud on 
axait reimiieé eofume él.-iiit lrès-imi>il)l«' au 
l'ou fon«liormi ment i\v^ loe«iiiioti\cs ^lir les 
eouriK'S, .liisqii'alor'», !«'«• «•oii>frui'leur> de lo- 
«■omoti\es rra\:iirut an ni >^^lèini' de fahri- 
i-ationà eux; iUétaieîii teiifi>. de >r conformer 
aux plans d«"« inLeniciir> {\v^ i<imp;ii:nieN, et 
uVutraient pa.- dans rexamm des axaidaircs 
du s)stènn* de con^^truriiini qui leur était 
«•«Mumandé : c'e<f à cela qm' mm^ atlril»uon> 
que les m:iciiine> locoiiiofi\c>« furent pendant 
pfusieiu's annic> construites presque uni\er- 
>ellement ave«' les clià>«.is i-n ile|ifns des roiu's 
avec la îfrandc lioilc à feu. et ;i\er |e> >i\ 
rnues. 

L'avantaL'e nous fut ré>er\é dV-tre les ju'i'- 
uiiers à faire intriMluire tians la construction 
des locomotives Ies\>tème de quatre riun*s 
•■omlïiué avec le diîissis intérieiu*, Taxe coudé 
et les cylindres jdacés dans la boite à fumée, 
afin d'e\iter Ie>. défaut> iidn-reuts aux six 
mues, et stirtout aux châssis extérieurs. La 
|irrmière nmelnue faite sur ces prinei[H*s sortit 



de. nos ateliers en lSiî>,a\ant l'époque de 
roux'rtiue définitix*' du chiMuin de fer «le Li- 
xert>ool à Manchester. Depuis que les ax:in- 
laifcs de noln* système se sont f;iil connaiire, 
plusieurs modifications ont été faites aux an- 
ciennes loconn»lixcs à .*ix roiu's, «'I i qu'on 
nous pardcume la Lraliticalimi que nous épnui- 
xons <'u citant ce fait noustrouxons tpie dans 
le dertuer perfectionnement d^m de no> célè- 
bres iniiénii'urs {\\ notre >ystènn' de cli;i>si.s 
intérieur a été adopté à la ;:ran«le boite \\ feu 
supprimée. 

Les moiliîicalions réitérées auxquelles les 
l'onstructeurs de machines à six nuu's axec 
clià<si> extérieur «uit eu retours, proiixenl au 
moins (pi'ils ont senti la néces>ite de renn'-dier 
a de L'iand-^ défauts «le >xstènie ; tandis que 
«tans n«)S atelier> rexpérience nous a enc«m- 
ratïé il suixre «•oii^Jtammenl W niéin«' plan en 
n'a«liqdanl que de«» perfeili«nuiem«'nl> «h* «lé- 
tails,nous \oyons axec sati>factioiMpie n(»> 
compétiteurs arrivi-nt peu à p«Mi à nous 
imiter, 

A>ant «humé l'et aperçu d«» l*hist«»ire «les 
dix ers systèmes «le bMMumitixi's, il muis si*ra 
permis d'expliquer W< nndifs qui nous<»nl fait 
adluTer avee autant de perséx«'«reiii:e à imlre 
système «le machine , qui c(m>isfe : 

I" Kn «juatre roues au lieu «le six : 

i" A pla«*er le «hassis en de«lans «h*s mues 
et iifuuédiat«*ment au-d«*ss«ius «les i-haudi<*res; 

r»'* \ n'avoir «pu- «leiix porté«'s sur Taxe au 
lieu de cimj ou six ; 

4" Kn uiu' b«»ile h feu nuide et sans «•arni- 
ture au lieu d'une ]M»ile à feu «-amM' avi'c «l«»s 
L'arnilnres qui enqiêchent la cin'ulation de 
Peau et «liminuent le junivoir de l'évatiora- 
ti<m ; 

ri" Kn un arrani.'enH'nt b«'aucoup plus sim- 
ple de la machine pnqirenu'nt dite : et |Mmr 
ce système, nous iTclamons faxanta^'c «Pètre 
plus fort et moin> sujet aux ai'cidenls, «l'avïûr 
unùns di" tj'udafu'e à s«utir<le la voie sur U-s 
courbes , «le conMiiiun«*r nmins de condius- 
tible et de «lemander moins «b» réparalifuis 
que le sx>t«'*mi' à six rou«»s axec châssis «'xté- 
rieiir. l*«Mir «'xpliqucr c«'s «lifférents p«»ints , 
iKUis ne poux mis mieux f:iire «pie «hMbumer 
l'extrait suivant < «lu .Mémi>ir«' lu à l'Institut 
rf «les lni:énieurs le 17 mars I8i(l, et publié 
" dans leur traiisaclioii >• ; il contiiMil TiAposé 
«le notre raisfuineiuent ; et r«'Xpérieni*e «h» la 
«b'rnière aniu'i* n«»u> «'ii a coidirmé l'i-xac- 
titude. 

h'.rfntif ilt\< inwitavihwst de P Institut r/c.«j 
fvtjt'firurs r/r/V.v, ISÎO, p. .i«»;». 
•> Dans la construction «rime loi'omolixe , 
4 après une bonne l'hamlière «l'où tié|i(nd la 
« formation «'■coi.oiniqin* «b* la xnpeur, le 
a cli.'i.Nsis 4"«l ^ >:ins cimlredit , la partie à la- 
« 4|uell«' on doit apporter le plus de Miins ; il 

* doit , |iar un a.-x'iiiblayi' solide et bien en- 
« ti-ndu , lier ciim mbie Itnites les parties de 
« la machine, b> maintenir «lan^» leur< posi- 
< ti«m.N resp«"ctixc>, «•! rccexoir, s.ins en -«mf- 
a frir, loun les c|ioc> auxquel> elh's sont «'\p«i- 
« sées. Soii.s n> puint> «le x ne , le «•hassi> iiile- 
n rieur pos.-(>de un LU'iindaxantaï.'eMirlecha»is 
f exteri«'ur, «ii ce qu'il forme un as>embla^'e 
« plus (lirei't entre !«• cxlimlre, les «■ous>i- 

• iu'Is «les e>si«Mix et toutes le> |iartie'» «t'«ii'i 
a dép«nd le mouxemeiit , «'t par «■ouî'éipienl 
« supporte inun«'diatem«-nt I«mj.s les eff«irts d<* 
«4 la machine sans b*s njeler sur la chau«lièr«', 

.1'; M. Slephcnson , dans leR df*rDi«rf !» iiindifica- 
lions qu'il a inliodtiili'Si-l M"** "<*U9 avons fl«*crifis 
dans outre ffuiltc du I.S avril, a adopté le -htlnxit 
int^rî^ur d« M. Bnrv. 



ainsi que «via a lieu av«'c le cliîis.»'i> exté- 
ri«'ur. 

• Pour «bmner |dus «le clarté à im»s «d»ser- 
^alio||^, iHuis albms premièrement exami- 
ner l«*s efforts aux«|uels le chassi> «'st aiqielc 
à résister. 

K L'elftnM le plus irrand ««st celui causé pjir 
tout«' la toii'e de la maelune ai'is>anr «lirec- 
temciit sur la manix4>llc, ipiainl il passi* l(^s 
|)oiuls «le«'entr«'. Av«m* !«• «-hiï.Nsis intérieur, 
la di^tamv «tu centre des «'ou>sin«'ts, «m 
l'axe est supporté dans le «•hàssis,au c«'ntre 
de la bielle où r«'fforl a lieu , !M'>t que de 
lt)pouc«'s, «'t ta «listan«'e t«)tale entre les 
ceiitr«'s «b's K\i'\\\ «'oussiiH'ts e.^t «h* ir> p«ni- 
«•es \['1\ mais quand h' «•iiàs>is «-st pla«'é en 
«lehiU's «b'S roih's , «-es dimensions «lexien- 
nent de î2(l |»«mic«'s v\ «le 7i pt)uc«'s r«'spee- 
ti veinent , raclion «h» r«*ffort .sur r«'ssieu est 
prop«>rli«mné«' à «'«-s «listainM's entre b-s 
points «l'appui et les iioints <rapplicati«in 
«le la f«irce; la ten«lan«'«' à la rupture s«Tnit 
«bme av«.M' les «'lias.sis «'xtériiMirs, eoirquira- 
tix«Muent aux châ:»sis inl«'Tieurs, connue 
18 : 1 i enxirmi. 

« Pour «'«'tte raison, lorsipie le «diàssis [iriii- 
(*ipai est |)lacé en dehors des roues , on a 
trouvé niV«*ssain» «fen ajouter irautres en 
dedans |>our «'mjMVher les ruptures c«mli- 
nuell(*s de Taxe emidé : ces «diassis inté- 
rieurs a«lditi«mnels causent mm seulement 
jdus de frottement ii IVssieu , mais pro- 
«luisent un efibrt tri'S préMudiiriabie à la 
ehamiière , d«ml on est «dilip* «le se servir 
p«mr r«'mir«» les deux châssis s(dides entre 
eux ; ainsi l«*s châssis intérieurs s<mt lies 
|»ar leurs extn'milés à la b«.ûlc à feu et à lu 
boite à fumée , tandis que le châssis exté- 
rieur est lié au «'orjjs de la chaudière. 
« La cire«m.stan«'e d«» la nécessité des châs- 
sis intérieurs, comme auxiliaire au châssis 
lu'ineipal (ce qui «i«M'asion«* ciii«| «m six por- 
ti'cs sur un «rssieu «le !> pietls «h* bmi;"*, «le- 
xrait sutfire p«mr fain* «Muidamm'r «'e sy^^ 
tt'Uie; car tons h's [iraticiens saxeut «pi'il 
«'st im|M).s>il le «rajust«>r et de maintenir six 
porte(>s |iarfaiteinent en Ii2;ne«piand la ma- 
chine fom'ti«)iine. Mais quand m«'*me on 
pourrait arrixer à «-e «b'i!ré «le précisi«m, la 
somme «lu frottement surb*s «'ous.^in«'ts in- 
térieurs et ««xtérieiirs serait beaucoup plus 
' L'ramb' «jue >'il «'tait «!on«'«*iitré sur deux 
cous>inets s«Md«'inent , paire ipi«», «laiis le 
|ir«Mnier cas, ttiut 1«- lrotli*m«Mit <lù au poids 
«le la «'hauilière est p«)rté «mi enti«T sur le^ 
«b'iix i-missinets ext«'*ri«Mirs car b> autre> 
c«m>sinets peiixi'iit xjixayiM* xerticalenienl 
i «lans «le> c(iuliss«>s , et le iVolleim-ut du à 
r«llort «le In machine, «pii est traiiMni< |»ar 
la bielle, ««st «•xcluMx«'meiit ri'ji'té sur les 
I cous'^inels intérieurs; la pro^ion sur \vs 
I ciMi>>iin't> «Atérii'urs ««st x«'rticale, et la 
i pres>imi nioxemie sur les coiis^im'ts inti'*- 
i rieurs l'st |Mv>qiM*li«»ri/ontale; des«»rt«'«pie 
^ ipiand le* «leu\ forces agissent .Nimultanf*'- 
' iiieni «'t Mir les niénie.H «'oussinel> , au lieu 
> d'axoir la >oinme «lu frottement du aux 

• deux pi-cs*>ioii>, «m n'a que le fn'ltemeiitiiri 

• à la résiillaute «le ce.s «leiix |»res>i(ms. 

- l m* autre «lo f«»re«»s «pii li'iub'nt à «»cc.a- 
' si«nin«T la fracture «b's essieux, résulte de 
I la pression «'l \\m\w «lu choc qui a lieu entre 
« le n'bmd «le.s nme^ «'t le> rails , l«»r>tpic la 

• iocomotixe passe «l'une liim«' «Imite. sur une 
I courbe, lor>«)u«.' b's eous>inets sont au- 
I «leilaiei d«'s n>u«*s, «.•«■lt«' f«»r«*e teml à cour- 
■ b«'r l'i'.ssieii et le p«M«ls «le la chaudière tend 
K à le faire |dier «'u d«»s d'àne , de telb* sorte 
« ipie «*es d«Mix topM's ni'i.ssant en sens-«*oii- 
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« Irairc loiul«*nt à ^c tlôlniin* OumckI, an con- 
« Irairo , li*s oimssiiicts sur lesquels vii-iit se 
« |»or!er h jMiidsdeschaiidière.s sont en «h'Iiors 
« <le> nnies ; alurs relFort (|iii a lieu enntre 
€ le rebord (les roues, aait dans le inrnie sens 
« que le piiuLs de la eliaudirre, »•! ils Icndenl 
« enseiuhle à briser fessieu. Mais, siip|Hisanl 
« l'essieu brisé dans les deux ea>, alors la 
« Ioeonioti\e (|ni aura le idiàssis à Tevirrieur 
« sortira de la voie, car le i»oi<ls di* la elian- 
« dière sur le eoussinel tend à plier la n>u«* 
« iioiis la iuaebine , el il n^ a pas d(> rebord 
«• û Foxlérieur qui retienne la nniesur le rail, 
« a\ee le elià>sis intérieur, le poids de la chau- 
« dièn* forre le reboni de la roue iMintre W 
« rail qui la retient. 

n Snr le elieniin de f«'r de Londn-s à Bir- 
« inin<:lianK où ron enqdoie r\elusi>euieni 
« de> uiaelines ù quatre roiics à rhassis 
« intérieur. Il est arrivé plusieur> l'ois que 
« ra\e a\afd été roiupii, non-siub'nieid U-s 
« roues oïd ^-ardé b-s rails, mais «Mieore W 
« eonduetiMU' a pu l'aire inareber sa niaebine 
«^ jusqu'à la station la pbis rapproebéejM.a 
« rii:idité du ebàssis intérieur n"a pas Ir miiI 

* avanta^r de dinnnuer Tusureet les frais île 
•1 réparations, mais par la manière pi-u eom- 
« pliiiuée dont elle assemble toutes Irs parties 
u «le la nmebine, elle permet au niéeanieirn 
c e«indueleiu' tPexaminer toutes ses parties 
t» sans^piiller la ^«alerie où il se tient, et ainsi 
« de s'aperee\(»ir tie.s »-auses qui pniduisent 
« le <léian.i.'ement. (1 est évident ipie la boile 
H à l'eu eireulaire présente beaneouji d'avan- 
« ta^'e, siu* eelle qui est «arrée, ofl'rant (Pabord 
« lieaueoup jdiis île loree et de séL'urité, étant 
« formée de eourbes dV*v;de> résislanees dans 
« jnesque tous les sen>, tainiis que la boite 
« à l'eu earrée ne résist»' «pi'en raison t\vs nmn- 
t breuses armatures dont elle e>t iramie; 
•« d'autre part, dan> b-s «Miins du to>«'r, l:i 
« combustion e>l tellement lente, (pi'élle est 
« comparativement inutile. Le bouebon en 
« plond» est |>laeé au sommet du dôme de la 
« ÏMÛte à feu «'irenlaire, et par sa position 
« fondia awud «praueune autre partie st»it 
« à see, et comme les tid»es les plus éle\és 

< sont plaeé.s à 2 ou ." | ouee.s au d'sMMis de- 
« ce luMu-lion, il est é\ident que le l'eu du 
« foyer siérait éteint avant que les tubes ne 
« fussent détériorés, tandis cjue dans une boite 
« à feu earrée, dmd la parti»' supérieure e>t 
« pbnie. le ri\et île ploud» ne fond pas a\anl 
« que toute la siufaei* ne se troiive à see et 
« fortement détériorée. 

«> tbi adunl de toutes parts qu'une mncbine 
« loconmlive doit être aussi lé^M'ie cpie pos- 

< .Mbie, sans pour eela perdre de \ue la so- 
« lidité que son usaiM* e\ii;e . il faut aussi 
«c qu'elle soit sinqde dan> la (*oii<(ruelion , et 
« i'om|Misé(> de peu de pièees, aliii d'éxiter 

* le iVoftemenl qu'occasionne ti»U|ours une 

(1' M. {.\iAr\vi IIooil iluiiÀ h"i lcUrc4 ifui oui été 
linblii'cs ihins h- /î ii/jwfii/.s Tinirs, vu irjilanl mit 
1rs lo •oinoiivt'N à <; n -i \ roui's {2 aviil lîîVi, i».»i;e 
ZTl] ilriiioiilro ceci parf.iiioim'iil cl njoiile : W i» c-l 
IHin sis arriYÔ ipi'mu' 1(k'uiiioU\cû4 ruii.*s el ù l'Ii.is- 
iiii iiiliTic'ur ttîl tombé ou ipiitié le-i rails par suilc 
(l'un axe casié. lUiis tous le» ca» on it \ a eu Trao 
liirc (l>»sieu\ (Itiuss cesconrcs de iii'ichincs, Us ont 
ronliont* u ruocllonuer jusqu'à la piTiiiiorc iktulion 
eo purt'aUe »rcurilê. il o»! iie:m«.' m rivé qu'uni' ma- 
chine a\aul soa axe eouilv hrfs'-, a louiioué a me- 
ner le convoi une dislani c de 7 mille i. 

Lorsqu'au euniraîre, dans une mudiine a châssis 
citérieiiret * si\ roues, il se casse un essieu, eUe 
devienl incapahle de funclionner, el la Tacililé avec 
fiquollo les etiieun subrUenldans ce jîcnrc de ma- 
chine» nous foiiruLi irop sou^elll l'occasion de nous ! 
en convaincre. 

4 



« «fraude complication de parties souvenl 
« nuisibles ; .mkis tous ces ]ioints di' \iw le 
« s\stènïe à I rouj's est préférable à i-elui à 
a Vi mues, si elles [Mirlenl la uno'bine a\«'e 
'■ autant de sécurité. 

« l.'ori,i:iiu» des (» roues e>t (bu* à la néces- 
« silé de supporter lo LM*î">ide.s <•! buirdes 
« lioltt>s «î feu dont le poids ap|iro\iinaii quel- 
a quefoi.s i-elui de la boite à liuuée, mais dans 
« le systènn* qu«' le r'beinin de I.«»ndn's à lîir- 
« mini.dKim a adopté, cette néce>sité n'existe 
« (las, r;\r le poi(l> est <li\isé éiialement sur 
« les roues de dexant l't celles de derrière, 
« et non-seulement l'enqUoi de i\v\\\ roue.s 
« additionnelles deviendrait inutile , mais 
« cîuiserail un yrand préjudice au\ macbines, 
" surtout lorsqu'elles miU'cbenl sur de.s ei)ur- 
«• bes Les maeliine> à i n»u»'s, lur.squ'elles 

< sont sur une courbe, tendent n:ilurellement 
« à en sui\re la ti'n.i:»*nt«', mais les roues sont 
« coniuues : le plus fort «liamêtre de leur «ohe 
a monte sur le rail extérieur, lainlis qm- le 

* petit «liamêtre de l:t roui' opptisêe porte siu' 
« le mil iidérieur, et eelle dillërence entre la 

< circonférenee «les roues eorrespond à |>eu 
« près à la «liiréreiiee de loni-ueur entre les 
tf d<Mix rails, el permet t ni aux roues de fain- 
o leurs rc\ ululions sans ulisser ni frotter for- 
«• tement contre les rails. 

« Dans ufie mncbine à trni.s essieux, eeei 
" n'a lieu ipie nour la |>remière jiaire de roues, 
« la positi^iU des autres étiuit dictée p.ir le 
rt eli:i.»<i?(jui les niaiiilienl. t'iie considération 
« |dus lirjUHJe encore, c*e>l que l'ant-le i|u<' 
« fiiit la li^Miedu contre de la loiMunotive ipii 
« rcprési'ute In direetion djuis laquelle elU- 

* luarclie' avec la leiitjenli' d«' la eourbe sur 
« laipielle elb* se Inune el *\iu représente 
« la direeiiiin dans laquelle elle tend à aller \ 
a est beuietH'p plus fort dans la maebine à 
u li roues cpie dniis celle à i rou«'s. de sorte 
«• que d:ins eetle pri'mière le rebord de la roue 
« presse a\er plus de loree c<»ntre le rail «pu- 
•( dniis la seconde. 

« La force qui pousse la roue contre le rail 
y< exIérieur.proVi'liîMit de eette eause, se trou- 
i verail eu proporlion ilirecle avee la dis- 
« laneequi rsl entre l'axe de devant et '"elui 
»i de derrière de \'\\\\v ou de rnutre maebine, 
s ain*:i, la (uemière conqiaréi- à la seconde 
u serait comun' Hl : <i. 

« tiette pres.siou el rr fri»tteiuent >onl eu- 
« eore aui.'menté>p.u' les n»ue> du milieu, qui 
" ont un(> tendance à p.isser siu* la no^'ine 
«< eosube qcje les roues de de\a!d et de der- 
« rière ; mais «'llcs sDut nniiideiuies pnr le 
■i cliMs.sisipù leiu" f;iil prenclreuu mou\eFnent 
u latéral entre la eborde el la einonférence 
u de la eoiu'be,ce qui pousse encore axeeplris 
u de force i;i maebine contre le rail exlé- 
n rieur. Aii;si d;uis la loeontoli\e à i roiu's, 
« le jioids est mieux distribué sur les axes. 
'• Mlle a moins di* tendance à sortir i\(\< rails 
h qii;uid elle \r»\aLe sur tU':^ enurbo. K!le est 
*■ plus .-inrple ilaus nm eoiistniclion . el par 
ft Consét|l!eiil néee.ssjle moins de lV;ii> d'eu- 
i< trelienl i-t de réi»ara!ion, el il «'oùli' moins 
*t elier qu<' la b»eniuoti\e à <i ro»ies Tons ees 
" avnntai;e> juslifienl a.sxv. la |»réfèrîn!«'e ime 
tt liû ont îicei.rdé les adminislrnleur»^ de piu- 
u sieurs elu'uuns de b'r. ■• 

A répoipn* ou ee rajtporl fut lu à l'Institut 
des iiiiiéniiMus eivils, la!oconu>ti\e à i noies 
élait peu appréiiée, parce qu'on s'iinaiiinait, 
snnsexjuninerla i|uesli(ni,quc la ^ureté'd'une 
loeonnilixe était en rappori avec le nombre 
de ses roues. Depiiis ce temps, nos opinions 
ont lieaneoup L'a^'ué daiis>re.sliine publique. et 
nous sommes liai tés de pou^oi^ dire que lei^ 



^'land.s n\»n(a^es du ebà.^sis intérieur qii*' 
nous a^ons tant prèi*bés sont admis aujour- 
d'biu par i*eu\ de nos concurrents qui ont b 
plus d'expérieiu'c. 

Des exenqdes répétés ont démontré qu'une 
locomotive ayant lui ebàssis intérieur ne peui 
tondier par suite de la ruplurede .ses essi*»ux : 
il s'en suit tprune maebine à cbùssis intérieur 
jU'ésenb' la même sécurité, qu'elle ait î, I», lOi 
S roues. 

Le mémoire cité ci-de.ssus explique en quoi 
la po^itifln du ebà.ssisiidluesur la sécurité de 
la niiicbine. Les IIlmucs ci-c»»ntn' le feront 
comiirendre auK personnes troji |»eu ver^Vs 
dans le .sujet potu' avoir [larfaitenient. .saisi 
cetli' explieati»»n. 

li^Mire I"' représente la loeomotivc a\er 
.son cliàs>i> -I riritérieur des roues el l'essieu 
*le (levant brisé contre les di'ux coiissiiuMs; 
on remarque que le poids de la machine ten- 
dant à faire baisser bs eoussinels (a.'^ porte 
le reborti de.s roues ;/>.: contre les rail>, le 
(jui m.'iinlient l:i macliiu«.' dans la \oie C't les 
fusée.s dont les extrémités .sont coniifuev. 
maintiennent b-s roues dans b'urs coiissinet>. 
Dans cel état, la loi oniotive eiuitiniie à niar- 
cber iwvi' la seule diUérena- «pi'il y a un fai- 
ble aU'ai.s.sennMil du de\ant et un froltenieni 
eon.sidérabic eonire le n-bord des roue.s. 

l'ipiun: '2 représente le inênu' axe brisé dans 
une toeouiolixe a\«"C ebàssis extérieur (nuii- 
me le.Malbii'u Mura\', dans ce cas le poids de 
la loeomolixe pousse la partie inférieure de 
la roue en detlaiis des rails, et connue il n'iu- 
ler\ient pas ctonmo dans le cas précédeut 
de bourrelet qui enq»êelie la mue de qiiiiier 
le riiil, la macliine sort bientôt de la voii.'. 

Ainsi la jMaliqiie et la Ibéories'aceoi'dem à 
prouver «pie loutes les fois (pic l'axe iruiic 
nnnbine à ebàssis intérieur se brise, elle ne 
sort pas de l.i \oie et (pTil n'en ré.sulte aticiui 
aceidenl. 

\ l'éifard île- antres aceidents au\i|iiels 
rexjdoiiation d'un cbeniin est sujet, la Ineu- 
moti\e à quatre roues présente heaucnuji 
moins de daiiirer ipie celles à i\ nmes, ee> ac- 
cidents, soit qu'ils pro\iennent (le «léraille- 
nient, soil de la reneonlre d'éboidemcnls sur 
la xoie,serésunu'nl daîisrarrêl pinson moins 
bru.^'que iU\ eonxoi, el loul le mai «jui s'en 
suitdépemi de la xiolemn-du •*boc ot'casintju.- 
par eel ;urèt. 

La \iolenei' du cboe x-rdil en proportiiui du 
poid> total dfi eonxoi nuiltiplié par sa \ite>sc 
si l'on supposait rnrrêt instruilanué, mai.s 
eom:ne ceci n'a janiids lieu, le i-lioe (b'\ ieni 
proporlionné à la résistance qui .<"oi»pt»>e à la 
marelle du i*onxoi, qu'un train reneoulrc luie 
Noitîue lé:;êre sur iuipa>sa;ie«le niveau, la ré- 
sistenee «si tniblecl 1" eboe peu important, si 
au contrain- il proxitut dudérailleuu'ut i>ii kI- 
bicbuh' de !a lo<;onn»ii\e, le cboe est lrès\i(H 
le.nl, eju* e'est la loeonmti\e elle-inêuH' qui 
arrèi»' le coiixoi et elle l'arrêtera d'autant plus 
brusqjHinent (ju'elle sera lourde, et le pt»itls 
moxen des |oconio|i\es à i roues étant de 
ILiliin kil, tandis que le poids moyen do celbs 
à I» nuu's est de li,OtM) kil., la*\iolence du 
cboe, dans le eas d'accident, serai! a^ee Pune 
ou l'autre en prop«»rtion de leurs poids. 

Mais |<s faits |Mirlent la convictimi mieux «jne 
le jai.scHuiement et nous donnons ei-eontro 
une table «les accidents arrix es sur les che- 
mins de fer de l'Anulelerre dejuiis le 7 août 
I8i0 jusipTau eommenecmenl de celte année. 
Dans la sixième ecdonne de cette table un a 
exprimé la répo||^e l'aile par les adnûni.stra- 
lenrs à la «piestion suixanle : ynel> svstème 
de loromuti\e jiréférez xous ? ijui \oyiT iMait 
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<:*i>l-à-dirc que los arcidnils avec lt'> locd- 
•iHtfivcsi à quatre runes hunt aux a«*rideiits 
avec \i^ loconiotivcs à six roues comme iT» 
\*^\ à ii, el si nous a^ iiiris les dunnée> néee>- 
>jiin*H |N)ur comparer les act'idenis avec le 
inonlaiit des recettes oun\ec les distances par- 
riiitnics, nous démontrerions qu'ails ne sont 
pas la moitié aussi fré(|uent$ avec les locomo- 
tives à quatre qu^nec celles à six roues, car, 
«ur le chemin du fer de Londres à Birmin^'tiani, 
ipti r«it un ciiiquièniede la lolalité des rinrct- 



les des cliemiusan^dais, il n\ a en qu^un ac- 
cident au lieu de quarante qui ^eraienl sa 
part^ et sur le chemin de Mancnesler à Uottoii 
et liury il n^ en a pas en du tout. 

I.a phis grande sécurité n'i'sl pas le seul 
avantap que nous réchniiibns pour notre sys- 
lèuie, il est enrore : 

1" ^iluinscuûleux; 1rs iocomotix e& ù quatre 
nnies et chùssis intérieur sont pn'sqiie trente 
pour cent meilleur niarciié que celles à six 
roue>, et les ponts tonrn.'uit>, hun,L'ar> et aie- 
lier^ <le réparations doivent être iiien moins 
iniportaiils avec, noln* svstcnie. 

±' ll> couMuunicni Iieaucoup nioin>» de 
eond)ustilile; ainsi le chemin de fer d*Kdim- 
hoiir;- à (ilascim ji récj'uunent reçu d<»u/c tic 
Iin> |i)('0|il(>|j\e< ri dnlize locomoli\e> ù six 



roues d^un des meilleurs fahricanls ili^ ce sys- 
tème, dans le but de constater leiu* éeunoiiile 
respective, les coiisonmintions îles machines 
à (plaire roues comparée> à ih'IIcs à si\ roues 
ont été connue ±{) : Thi, 

Sur le chemin de Ltmdres à liirmiuuliaiu, 
({"après la niovcnne d'une année pmir trau»- 
porter i,0()t) kil. un kilomètre, lui consomme 
(^^1 kiloi;. de cook. 

, 5" Les frais de ré|>«iralion sont licimcuuji 
niions onéreux ; leur plus ;;rantle >inqdicité 
le démontre, ilu reste; mais, coMune docu- 
ment intéressant, nous aji>ntons une tnhle de» 

' Irais dVntrelien sur le cliemiii de l.ondreh A 

. Ijirininuliam comparativement ausnr\iccque 

! les IiM'oniolives ont t'ait : 
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On \oil (uielesri'paralions, la pronniTC an- 
née, ne sVfcvent lias à 10 r,Milinics par kilo- 
mètre, et qu'au \m\\ de deux ans elle« k^ 
nionteiil à 23 nentiniej* pour un nombre U an- 
nées nuelconques, rar on les entretient tou- 
jours dans un état do réparation parfait. 

i'> L'adhésion entre les rails t-t les nmes est 
plus parfaite qu'ave*' les maeliines à trois es- 
Meux ; cara>eeres dernières le poids sur les 
roues motrices \arieavec ehaque ine^rahte du 
rhemin et à eliaque jeu des ressorts; la inaeliinc 
absorbe beaucoup moins de sa force pour 
\ainere son propre fiotteiuenl, et «'nfin il n»- 
Mille de ces faits une bien plqs ^'rande replia- 
nte de ser\ice ; ain>i, dans un relevé fait re- 
i-emment à l'iKlminisI ration des post«'s, lecbe- 
miu de Londres à Birminjfham n'a eu qu'un 
seul retard, tandis que le Great-Wastem, que 
les partisans des six roues citent efmime un 
chemin modèle en a eu quinze. 

Ia'S circonstances récentes nous ont appelé 
à défendre un sujet (pii nous paraissait calom- 
nié, nous avons \oiilu, autant qu'il est en 
notre pouvoir, arrêter les préjugés que d'aii- 
ireji ne rhercliaient <|u'à i-ntourager, comme 
pour donner une pâture au mécontentement 
public , mais nous sommes pei-suadés que 
dans tout cv t|ui a rapport aux progrès de 
riudustrie, la vérité ne doit céder à aucune 
considération, et la cause que nous défendons 
Cjit plutôt celle de la \érité «pie la nôtre, car, 
comme fabricants , nous cimstruisons des lo^ 
eomotives à six comme à quatre roues (et si 
Ton mettait ces dernièresde coté, nous aurions 
quelque chance de les remplacer), mais c'est 
comme ingénieurs et hommes consciencieux 
que nous a\oiis et ipie nous exprimons une 
liréfcrence. 

p. p. IUr\ CiRiisel Kt>M:i»v 
K. t). Ma.mi\. 
Une de Uivoli, iOIms. 



Nous recelons à Tin^lant conununication de 
la note suivante : 



Pour démontrer d'une manière conclusive 
que les maehinesà quatre roues avec leurs 
châssis à rinlérieur. n'offrent aucun danger 
pour le publi*', sur le chemin de Londres à 
Kirmingham, on a coupé Tessieu de devant 
d'une de **es machines, précisénieni à l'en- 
droit où il était cassé dans le Mathieu iMuray 
et dans c«'t état on Ta fait courir le 2i et 
ti:> mai. Le second jour elle remorquait un 
convoi de 30,(H)() kil. à une \ itesse deiri mil., 
il n'y a pas «u chute de ra\ant de la ma- 
cliiii<", ni aucun autre accident. 

Xous donnerons le rapp«n-t oflicit'l de lette 
ex|xVieiice dans notro prochain numéro. 



Valia filYers. 

On écrit de Naples : « Le chemin de. fer de 
Naples à Home vient entîn d'obtenir le con- 
.«ientement du Sîiint-Siége. On prétend nue , 
par un arrangement conclu entre les deux 
Ktats , celui de Naples se. chargera à lui seul 
du travail de la dépi^nsc que IV'ome lui rem- 
l)oursera par annuité. On parle, comme d'une 
chose arrêtée , d'un chemin de fer de Home à 
Florence. » 

Angleterre. ( Chambre des Pairs. — Séance 
du M mai). — l-c comte de Hipon , revenant 
sur l'incident de la \eille, relatif à la ferme- 
ture des uagons^ expose à la Chambn» , qu'à 
l'exception du chemin de fer Great Wegiem , 
aucune administration ne tenait les wagons 
fermés de» deux côtés, l'ne seule des por- 
tières restait close. Otte pratique ayant été 
reconnue dangereuse, sera I'artoit alwm- 
donnée. 

— On écrit de Bruxelles : 

On remarquait à la foire de Leipzig une 
locomotive sortie des ateliers du Renard x\ 
Bruxelles , et «pii se distingue par son élé- 
&;ance et par la juste.^se de ses proportions. 
Essayée à di\er:>es reprises par la direction i 
du ciiemin de fer, elle a fournie, iiuoimie mu- 
nie d'une faible tjiiantité de commistmle , de . 



résultats très-satisfaisants en vitesse et en 
force. Cette locomoti\e est une de celles qui 
ont obtenu la médaille d'or à la dernière ex- 
position de Bruxelles. 

— On écrit de Mayence, ?W) aM-il : • Le* 
bateaux à vai)eur, les Aigle» du Haut-Hhin , 
partant tous les matins à 8 heiin's de .Stras- 
bourg, arrivent réguliènmenl ici tous les 
soirs vers 7 heures; ils sont toujourft bien 
remplis et promettent encore une fn'quenoe 
plus considérable. Plusieurs vojageurs arri- 
vés hier avec V Aigle n" 2 venaient de Bàle, 

, d'où ils étaient partis le même jour , lit .n'<v 
, tiiient rendus par le chemin de fer jusqu'à 
Strasbourg; ils ont pris ici les omnibus pour 
I aller ius<|û'au chemin de fer du Taunus, par 
- lequel ils étaient arrivés à Francfort à huit 
' -lieures et demie. Ils ont par consé<pient par- 
couru un espace de HT» lieues eu un seiil 
jour. » 

— l'n jeune ouvrier employé aux tni\aiiK 
de terrassements du chemin de fer de Paris à 
Uouen, a été tué par un éboiilement près de 
Maisons-Laffilte. 

« Le chemin de fer (le Grand- OtxideHtal) 
l'emporte sur tous les autres pour la douceur 
des pentes : elles ne dépassent pas 4 a G pieds 
par mille dans toute la longueur de son par- 
cours , excepté au tunnel Box et au plan in- 
cliné de Wotton Basset, où la pente est de 
50 pieds i|i par mille |)endant un espace de 
3 milles 3|4. Ces ram|»es descendent vers 
Touest. Les courbes aussi sont peu sensi- 
bles, ayant généralement 4, 3 et 6 milles 
de ra\on; cependant, il y a au pied du tunnel 
Box une courbe de niveau dans le rhemin 
profondément encaisse', qui n'a que Sfi de 
mille de ravon. » 



U Directeur, gérant, ¥. K. AVlUTELOCk. 



Fnip. d'Ad. BLONDUAU, iiicKamoaM, 7. 
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Tour rcnseigncincnl 



/ A Paris k VOfAce Unicepsel 29 place de la Boui^so: aux Bureaux de TEntreprisc des Paquobol»^ 
là Va|)eua de la Uasse-Seints nie de Rivoli i; ot au chemin de fer de Saint>Geimain. 
: I Rouen Quai du Havre, Bureau 7i, el aux Capitaines, à leur bord. 
f Honfleur kM LALONDE ancien Capi laine. 
\ Havre , MM JALLANT et VIELLARD, Direetiîur, Grand-Quai, 13 ubreau de rAdmini^tralion. 
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?lîitiiii^ro lO 



AVIS IMPORTANT. 

L'accueil favorable que le Jour- 
tial des Chemitis de fer a reçu du pu- 
blic détermitie radmiiiisUation à 
doubler la publication du journal, 
qui paraîtra, a partir du mois de 
juin, tous les huit jours, avec une 
If'gire augmentation dans le prix de 
rabonnemcnt. !\IM. nos souscrip- 
U»urs actuels eontinuemnt à rece- 
voir le journal au taux de leur sous- 
cription jusqu'à leur renouvelle- 
ment. 

Plusieurs persoiuies de la pro- 
vince nous ont demandé le moyen 
fie nous faire parvenir le prix de 
leur abonnement; nous les prions 
de vouloir bien nous ladresser par 
rcnlremisc des Messageries royales 
nu par celles de MM» Laffitte, (ail- 
lard et compagnie. 



ClieBilii 414» fer de Rouen au 
navre. 

La Chambre fies dé iiu tés a lulopti^ le 1" 
juin, W projrl efc loi relatif au Chenu n de fer 
il<* liouen uu Hn\re, C'est une heure iirc^ réae- 
non k m rii^ueurde la veille. Le rai»|M>rt pré- 
seoté par M. Viu^t, au mm de lu comiui^siou 



rlwir^'t'C' tlV\:i |Mt lit» Ini , étalihs- 

i>aît d*u ire niiji re que coinpièlf, 

rinïéri't ulittcbe n Tcxeculion ininiédinte de 
ce élu ruiiL ïja lut idité du Iravuîl de M* Vile t 
n'ii \ms |ieu contjfilmê nu réfuillnl dont nous 
nvciïi.s A n*njs félirifiT. Or» »«it que si U* i^h»*miii 
(le Ihiuon un Uu%rf» n*a pus tiui compris dans 
\v vhi^H'nwni ^'éiifTiil laloptê quelques jnurs 
auparavaiii, t\'^'f uiir Ii ^.uuverueincDt &'é> 
iBii rc«ervi^ i\ ec sujet un& loi 

s|H^cîali'. 1^ t i,i„,„,r.^,i,i, M iHsMi'ij di'imiiitrt* 
([ue di'S lors le «liemin de Hoiieii au Uàvre 
l'tail diius desrutidiïiuns kiute> p«rticulirre>, 
et i[uv le mode th' l'uneutirs de fKlal a vit lu 
vtympn'jiiU' emu-vi^imuuum* nv pouvait être 
rr^le pur la lui |L;ejierdk% Quelles que lurge.s 
que puissent paraître le^ coudîtions de ce eon- 
cours, telles qu'elles ont i>tê proposêp!; par h- 
f^'ouvcrneinenl et adoptées; pur lu tJuiiulire^ 
il faut reeonuailrei|ue TËtat ne pouvait nmins 
faire pour aï^hurer reveeutioît dlin travail si 
inqwriant, et pour mettre le^ ai-Uonnaireb de 
lette nouvelle ealreprise dans une posttiou 
eonvenabic. 

Les travaux de la ligne de Rouen au lïiivre 
sVteudeut sur 115 Mlomètres de loujurueur, 1^ 
dtqiense, y roniprislemalêri«il d'exploitation, 
a été évaluée, par le gouvernenient, à il) 
millions^ dont 10 millions seraient ah^o^lH'^ 
par la traversée de ilouen. Il resterait donc 5U 
millions (tour le^ Si kilomètres compris entre 
l» limite de la romijiniie de Itoueo et le Ter- 
iriiinusdu }I;nre. Mais nous devons faire remnr- 
ifuer que la ronqKif uicde Jîouenesttenue, par 
son eabie-r de charges, de fHurnir l* luïUhu^ 
pour ci'tte traversée d«^ Houen, qu'elle doit 
exécuter et exploiter, ù frais et proOLs com- 
^lun^, avec la compagnie du Hinre, Iaï de* 
pt nsc , k la charge de celie dernière, nVst diuic 
plus de 35,000,000 fr. On calcule que le prit du 
kilomètre reviendra k 357,000 (ir.ctn iron. Les 



diiriciiité> du travail, Tutilitê de IVntreprise, 
riirjk'*'ut'«* de ^un ixéeulion, expliquent ais»»- 
meiil le vole de In Chambre des dé pu tés, con- 
lirujé par celui de la t lliamhre des pairs, dans 
la séance du 7 juin* 



Clieitilia de f€*r île Parla il 
Orléiinj^* 

rtioif^de mai dernier, Ip chemin de 

' liejl a lratis|iiirlé : 

si,sii2 v<»ya;^'eurs> — i»o w»ifurcs de jwi»le 
et 83 ctje\au\,qui ont (im- 
ditit une rciTtte de. . . . 

1rari>port de ha^aire,ar* 
ticles de ntessa^erie^ et 
marrliandiH's- 



io<;,;ruo f. lO c. 



7,&I8 0& 



TotaL lia,t»08 r i5 i\ 



Ctiomliin de fer «le Mi-4*erRiaIu 
et Versailles (rl%e droite^* 

I,a ciri'ulation de ces dt-iix liunex a ilonné 
les re>ultats suivants pendant li'> mois d^j\ ril 
et ntai derniers : 

Vn^ognin. MrtllM. 

S^iinl-tiermain. 79,974 î)i,C89 f, 2i c, 
Versailles (ri\e 
dri»ile) 8H,9I5 112,398 8* 



Avril IfiS.ÔlO 204,088 L m c. 



SainW;ermiiin. 106^525 I19,IS7 f. hQ t\ 
\ «Thailh'S (ri^e 
droite;. . , , , . 1 32,775 î«7 ft61 9i 



Uai. 238,300 287,019 f. 4,S c. 



iltrasltottrç il Bille* 

Le conseil d'aduunistratton du c hem in de 
fer de Strashous^' a lièb' a adresse lun* eircu» 
luire aux iictionuairrs >ur la situation de l^^n- 
IreprLse par suili* du \ote né|/atifde bChum- 
lire des lle|»utés. I> rappmt elahht que ta 
compagnie a rempli tous ses en^'agemetib ^oii 



etmtn l'Etal , soil envers reolreprenetif ; mn 
cafKtal a été réalisé, et rp dernier « reru 
ttkiiteî; les soniraes qiril devait lfuirhi'rJ.a dif- 
firuité la pUis ^iirarulc ronire Iïi(|ut'llp lu r(»m- 
pagnk' H Pli î'i liiUer, provenait des nii barras 
où s* est trouvé M. Ka»chïia, |»ar rini|»<)ishihi- 
lilé de réaliser te.s artif>i]s demi il était por- 
leur. Le gouvernenieiil m* refusanl à (iréteiwiir 
le déptU de oes aclioii»^ r) a demandé que k\ 
Comprt^^iiit' iutervjnl. Le Conseil d'adininis- 
tratinn , eonliant dans ïr suet^és de rentre- 
prise » liés«ite d'autant moins à accéder à la 
«lemnmle de M. Knehliii, qu'aux termes du 
contrat , cet entrcjireneur a eiirore deux an- 
^lée^ pour terminer le chemin , et qu'il est 
îropivrtanl tPabré^'er ce délai. La circulaire 
cf^tient les éloges les plus [latteuri^ pour 
M, kircldin. 

Les recettes pendant iflii, sur une Sicule 
f oie , ont donné nn hénélMe net de .180,000 t., 
«l leh résultais de Tannée courante ne seront 
jias moins avanla^eiix. La Compagnie espère 
îloiic que le public lui viendra en aide^ et se 
«oniraincriî qu^ine entreprise si inqiortante, 
et dont Ta venir c*st assuré , ne peut être dé- 
ifai^iïnée par la portion vraiment éclairé»* delà 
pO|Kdation. Les recettes pendant les 28 |M'e- 
micrs joors de mai ont été di' 14 1,3 17 fr. , ce 
qui donne une moyenne de pliii de 5,000 fr, 
par jour* 

Le chifîre des receltei* de cette ligne ^ pen- 
dant, les 2H jours du mois de mai dernier, &e 
sontétevées k. 141,377 L ÙG c. 

Les troi» derniers jour» 
<ie n»ai 14,854 m 



1&G,23I f. m c. 




re c|ui porte la moyenne à plus de f>,oon fr. 
par jour. 

Ce chinre devra s^iciTtijtre encore a partir 
du i'^'^ juin, par suite ûv for^'aïu^atitm d'un 
«erviee plu5 complet pour les voyageurs elle» 
mare lia ndises. 

L'administration du Journal tîe>< Chemins 
âe Fer n'a jtas bcaucou|> à h- louvr de mes- 
sieurs les udminislryileiu s du chenu n de Stras^ 
hourf^ à Bille. Nous avims écrit une lettre ati- 
lof^raplie restée jusqu'ici iians réponse : nous 
attendons enc^ire. 



^teadératle dan acleurefi. 

avance du ^> mai, 

Parmi les communications i[uc TAcadémie 
a reeues au stijel de raccideiil du H uiai, il 
en a été lu une extrémeinenC intéressante, dans 
laquelle fauteur, M. François, ingénieur dt^s 
mines, discute les moyens de prévenir la 
criîiialiisation du fer, car on sait que Tessieu 
«'a ilù sa rupture qu'à cette transformation 
moléculaire, puisqiril était d'une t|ualité su- 
périeure et d'un diamètre plus cpje sullisant 
pour le travail auquel il était soumis. Des ré- 
sultats analogues, quoiqulieureusement moins 
fatals dans leurs conséquences^ ont eu lieu 
sur d'aulres chemins de fer et ont été allri- 
l)ués à la même cause; mais jus^^u^ici on n^a 
point encore réussi à apporter à la fabrication 
du fer des essieux un perfeclionncment qui 
en rende la rupture moins fréquente. Tout ce 
qu'on pouvait faire par prudence, c'était de 
relrrer les essieux du service avant que la 
cristallisation ne se manifestât, M. Fran«;ois 
nous apprend qu'après une longue série d'ex- 
périeoccs, il a étéajuenéàrecounaUre qu'une 
action magnétique exercée sur le fer à Tétai 
de fusion, produiâail le changement molécu- 



laire i(ui nous occupe » Sous cette inHiience, 
les L'rains petits et serrés du métal se cristal- 
lisent en crains lar«jes et inéijaux, ipii bu font 
perdre toute sa force d'adlié>ion , loute sa 
compacité. M, Kruncois suppose que Tact ion 
de la chaleur sur les es.sieux soumis à une 
grande vitesse de rotatitui doit produire le 
uiènn' elTcL Un n*^ peut ri'nn^dier it cet rncoo- 
vénieut qu'en diminuant la proportion de si- 
licate dans la conqnïsilton du fer, et en uVm- 
ployanl pour la fabi itation des essieux qm» 
du fer r|ui ait déjà subi en partie la transfor- 
mation vilreuse^cequi le rendra, lorsqu'il sera 
for^c de nouveau, beaucoup moins susceptit^le 
de se cristalliser que k fer nouveau* 

lineatilre communication fîtite par M. Man- 
by a vivement intéressé rAcadémie. Cet ha- 
Iule int^éiiieurrecruxi mande Tenqdoi des loci>- 
molives à quatre roues telles quelles sont 
emplo)é»»s sur b- liieniin de Londres a Itir- 
niini^liani. Ce^s loci»m<ilivcs ditlërent de la 
Mat bien Slurray eu ce qu'elles cmt le châssis 
en tîedans des roues et immédiatement au- 
dessous de la chaudière. U propose quelques 
rè^'les pratiques pour prévenir le déraillement 
et rapporte à Taptiuî de ses observations plu- 
sieurs faiU qui en confirment la justesse, 

— >L Pauïbour propose de nmderer et de 
régulariMn* la vitesse sur les chemins de fer 
par l'emploi de u)lanls dtuit hi forre de n^'- 
sistance serait cons^tamment en proportion 
avec la force d'impulsion du convtji. 

— M, le colonel Aubcrl attribue la rupture 
des essieux à la même cause exposée par 
M, François, maïs il ne paraît pas admettre 
qu'on puisse y remédier autrement que par la 
substitution, en lenips opportun, d'essieux 
neufs à ceux qui pourraient avoir servi jissez 
lon^qciiq^s puur a]iproi lier de la période qui 
amène la cristallisation. 




Mjoe^mailwefi à qawlrf'w roues. 

Détaih de Pcrpéri/mcr faitr, te» '2\ et 25 mai 
1 8 i2 , jtur tr chemin de fer di^ Lundns à 
Birmingham , avec une toromotive à quiu 
ire roues et û cluhitis intérieur y pour dé- 
montrer que eeft locomntiveif ne îomèent 
pas m conséquence de ta fracture de Imm 
essieux, (Voir noire dernier numéro, p, 8(i)* 
L'essieu de devant de laniacliine n* 18 fut 
entaillé de manière a ne laisser ([uVoviron 
un poui'c de nu'tul , a lin qu'il ae ! irisât com- 
plèteiueul eu rouîc. Dims cet état , la machine 
partît de Wolvertou le :âi à deux heures I*, M. 
Elle parcourut une dislance de \^ kil. \\t 
sans traijun' de convoi; quand on examina 
l'axe, on trouva qu'il ii'était cnlicremcntiassé 
en roule. Alors un changea la machine de 
voie dans un endroit où il n'y avait pas de 
I -roi semé ut (ce qui est le phis grand effort au- 
quel on puisse soumettre les roues d'une lo- 
comotive) , et ou retourna k WoKertim. Ihi 
avait parcouru une distancé de i% kilouK, il 
n'y eut pas même indication de chute de Ta- 
vant de ta machine, ni aucun autre acci- 
dent. 

Le lendemain , STi mai , on lit partir la 
même machine précisément dans Vélat où 
elle avait été laissée la veille ( avec sou axe 
de devant cassé en deux près d'une des fu- 
sées) avec un convoi de six waffons chargi^s 
d'environ 50,000 kilogr. de mitraille. Elle par- 
courut ainsi une distance de 54 kil. jusqu'il 
Watford sans qu'il y ait aucune apparence de 
chute. Fn ouitlant Watford, a une viteiise de 
44) kiL à 1 heure , une des roues de devant 
quitta \% rail à riotérieur de la ¥4Ne , "oms leg 



autres roues ne furent point déplacées , el il 
n'y eut pas de chut**. On rcT * - *♦;- roue wax 
la voie , et Ton continua à ^ur ïj&ik- 

dres, lorsqu'au bout d'env,..^.. jj kilom. le 
fiiéuie accident se réfuHa avec les mêmes ré» 
sullats, c'est-à-dire sans chute ni accidenL 
La noie ayant été replacée, on continua jus- 
I p r à la s ta t i n de L(uvd res ( Ca md eni Tf» w « ) 
en parfaite sécurilé. Ou était parti à 1 h, A\% 
et on arriva a Ti heures ; ou mit donc 3 b, lii 
à parcourir K,l kilom., v compris les délais ae 
remettre les roues sur les rails, 

La machine à quatre roues qui a subi celte 
épreu\e était construite par Mil. JBurj^ Curti* 
et Ivennedy, à châssis intérieur, et sur les Slft 
locomotives à quatre roues qui sont en usage 
sur les cliemitis anglais , il y en a 211 sur leur 
système et 1 1 seulement îk\'in' le châssis exté- 
rieur. ïBL Bury Curtis et Kennedy maiutieii- 
neul que^ ijuel ijue soit le nombre* des essimix 
d'une Itu'ouojtivc , il est nécessaire à leurin- 
relé de placier \t châssis en dedans des roues^ , 
les premières machines , avec ce système de 
châssis intérieur, sont sorties de leurs ateliers 
en IH2*); douze années d>xt>éncnces en ont 
garanti la sécurilé et t'avanla^'e, et il vient 
d'être en ^Tande partie imité par MM. Sle- 
tihenson et coiïipa*;nic, dans leurs mactiinif^ 
niHivcllement construites et dites « l^ateuti» 
(brevetées). » E. 0, 

Ces mêmes expériences auront lien mïus 
peu de jours sur le chemin de ter de Soint- 
tiermain [Note du ràlacteur). 



Deuxième lettre sur rOrâonnmmie éaM.lg 
ministre des travaux publics^ en ee qui 
cfmcrrne t'expfoitation des dtemins de fer, 
(Voir notre dernier unnitro pu^es ii<j, Vit}. 

M* le BéilAoicurf 

L'article i enjoint de mettre en tête declia- 
que couroi une ou plusieurs voitures ne por- 
tant pas de voyageiirs. — ^ L'objet de ce reffli»- 
ment est sans doute d'éviter aux voyageurs 
les accidents qui résultent île la fracture de> 
premiers wagons, Ionique le choc est très vii>- 
lent, et, sous ce point de vue, on doit approu- 
ver la mesure, mais sous d'autres rapporls, 
elle est sujette k des inconvénient grave*. 
Ces voitures <lcvr«ut nécessairenierît ètn* 
chargées, sans (|iu.>i elles sjuJteraient siu- \u» 
rails b^rsqu'elles alteintlraient de graudcis vi- 
tesses. Uans la pratiffue ce sont donc des wa- 
gons à marchiuidises que l'on met en tête (h's 
convois, et il est si souvenl arrivé des acci- 
dents par la chute de. hallob de marehandisies 
sur les rails, qu'on était arrivé en Angleterre 
à recommander aux 4*ompaguie& de mettre 
les wagons de ma relia n dises derrière le con- 
voi ; ainsi, sur le chemin de Neweaslle à 
tlarslisle, le lO mai 18ir, uu ballot de mar- 
chandises lomha d'un wagon qui se trmivait 
entre la loeomolivc et ie convoi qui fut par là 
déraillé; heureusement il n'y cul i|u' une per- 
sonne de tuée, mais l'accident aurait pu êtrf 
bien plus grave. On accusait la compagnie dit 
n'avi>ir pas placé ce wagon à rarrière où la 
chute du tmllot n'aurait pas occasionné d'ac- 
cident, DauH son rapport à cet égard l'Uispei-- 
leur-général dit : « ilejs* accidents, joints à ce- 
€ lui du 15 octobre 1840 sur le chemin de 
< llulo à Seltïy^ me confinnent dans rupiiûon 
« que les wq^MM ém mietauiilises doi 
« être altelés derrière Im cmifois. • 

Les autres objections que Tnii peut o] 
à ce règlement, sont : 

i*Qu^(Bn augmentant le poids du coirpui 





^ovirnal il«Hi Ctaomiiifi ar r^r. 



irun rinquiênic, on augmente la violence en 
iHior dans, la ménie proportion ; 

2« Kn auçmrîitant la lon^neiir du ronvin, 
(m memvnU^ les^ ch»TïL-ps de df-nûlIemeTil ; 

,>Ori aii^'menle ainsi dans une fort? pro* 
portiiifi len frais de locomoliotj et d\*ntretien 
du malcriel; , . ^ . , 

4" On rrnil le cas oii l'emploi de deux Uk^o- 
mo\\\eh dç\mm*'ni néet-s^aires beaucoïip plus 
fréquriii; ...... 

V)" \\ni\n âretlf pro\nrul«* di» m UM-ornolive, 
lef l'Iinrelles ont plusieurs fois incendié des 
wftKonî^ de mnrchandisefi, 

l/artiele Ti ilît : Les voilures des voyafreurs 
ne poiirroïil êlre fermées k e!é. 

T*mt le monde pariiii d'aerord anjouni huj 
iK»ur approuver ce rèj^lemcnt. Jo ferai seule- 
fitent remarquer que plus du ipiarl des ae ei- 
teitoqui sont arrivés sur les chemins de fer 
•IifAlîfs ont été oce«.sjonnés par rimiMudenee 
des vovu^^eurs, et uue la nmilié de res aeei- 
denls (si»il l« tiuitieme du lolal), eussent été 
édités H Ton avait fermé les dilitrenees à 

Il est certain ipie leé aeeidenLH oii il y a 
avanta^H! aux \oya^'curs ù ne pus être enfer- 
mé, ne se monte pas à un huitièniê du noni- 
lireJotîil des aeeidents, mais m\ doit peiit-i'lre 
plutôt prnlceLinn à reu\ qui se trouvent dans 
i-eilc dernière ♦■ir*.'onslanee qu a eeuv qui or- 
rasioiint^ni des ac» eidents par leur propre im- 
prudence. . 

iroprês rarticle 0, on doit otivnr dans les 
lîvreîîde laeiimpaj^nie nn ronipte séparé pnur 
chaque essieu. Il sera très ditltcile de tenir 
tous ces re^dstres et en* iire [il us dtiTicile û\n 
tirer dejî eonclusions ou dVn examiner Texac- 
tiluée. Sur le tn-tit chemin de Paris à Saint - 
(Germain, il doit y avoir au moins J,OtKI à 
1 ,îOa essieux, et quand les chemins > otés par 
Jm ehaurbre seront exécutés, il y aura au moins 
SSO^OOO essieux en usape^ ce sera done :iO,m>o 
làamptes ouverts à tenir cl à examiner; d?llJ^ 
r4's comptes, on doit miurquer la distance el 
Ift poids porté par chaque essieu ; ce poids 
^arie vin^l fois chat^ue jour; souvent on 
ehaii|;^<' une paire de roues d'une voiture a 
une autre, et on ne peut jamais apprécier 
i-xactement coninn^nt !e poids est divisé sur 
U's différents axes ; enhit, ee e.onipto est non- 
H-idemenl conqdiqué, mais prest]ne inqirati- 
rahlc et *M*core ne servirait-il à rien, à moins 
qiron ne tronvu la mîiniéiv d'apprécier lom- 
paralivemeat rétat de la voie. Par exemple, il 
r'.teerlaiii tiirun essit^n durera beaucoup plus 
lon^lemps sur un chemin comme celui de 
Saint-tlermain tpiesur »'elui deSaiiit-Ktienne 
il Lvon, et pourtant comment apprécier corn- 
parâlivemi-nt IViîîïlJte de la surface des raib 
^ur c«*s deux chemins de fer? 

Je pense (|ne dans les dernières diseussions 
on a atliiehe heaucoup trop d-im[iortance; à 
PcfTel du choc ou de la Mhration comme 
iiL-ents tendant à dénaturer ie fer. Cet effet, 
IrH connu dans les forges, n:a lieu avee les 
LTOSSes pièccii qu'avec une très grande eha- 
Fcur et encore cela if a-l-il lieu qu'avec cer- 
tains fers, roi souvent eu roccasion dVxami- 
nrr des airs de voilures de chemins de fer 
riui avaient servi plusieurs années cl qui 
♦■tiiienl encore tout nerf à la fracture- Ou 
ri^sle, si IVïTel de la vibration était aussi pre- 
iudiciable, on s'en serait aperru depuis long- 
tenip» avec le^ essieux de voilures ordinaires, 
te« «te» de ventilateurs, de machino à battre 
Ir Wécl cent autres qui stml sujets n ubra- 




Cliciiilii« de rer «ar ptloiU. 

Le Raihtyay Magazinr c\mi\eal des détails 
sur la eoiistruction des chemins de fer eo 
Amérique, au moyen de pilotis qui sont en- 
foncés par faction d'une machine à vapeur; 
on annonce que cet instrument fiuictmnne 
d'une manière très avanlafreuse sous le raf»- 
port de IV-conomie et de la rapidité du Iravail, 
et que son aiiplicati<m est précieuse pour la 
construction des diifueb, batardeaux et che- 
mins de fer. , 

Nous allons pre^ente^ quelques retîexions 
qui contribueront ii érkurer cette question 
d'une prande importance; nous ne voulons 
pas nous prononcer d'uue manière absolue 
contre le prfrede; nous pensons que les dif- 
ft^rt^nces de localité peuvent offrir di^s obsta- 
cles; que le même mode de travaux n'est pas 
applieahle partout, et qu'enfin l'esprit enU'e- 
prenant des AnuTicains peut ne pas tenir 
compte d'inconvénieniset de daiif»ersqui(>our 
être peu probables, n'en son! pas moins réels. 
Dans nos Ira vaux actuels, la sonnelle est 
ordinairement mise en action, soit par une 
certaine ipiantilé d'hitmiiies élevant le mou- 
ton par des cordaf^es, et le laissant retomber 
sur le pibïtis, soit par l'enniulement de la 
corde snr un tnnnl et le déseni^rena^e du 
mouton, lorsqu'il est élevé à la hauteur vou- 
lue. 

En iirèsenlant cet instrument comme une 
découviTle, on n'a en sans doute en vue que 
radjonelion de la machine à vapeur tiui 
met en mouvement le mouton : mais la 
vapeur a déjà été appliquée au battage des 
pieux, et ie résultat n'a pas eiicoura^ié à e\<^ 
enter des travaux sur une échelle importante 
d'après ce svstème, 

La construction d<« digucâ et batardeaux 
nepermcl pas toujours rappriK-he d'ustensiles 
ou appareils de retendue rt dimensions ne- 
r. ^vairo au nouveau proit-de* Il exiL'C un 
. r liiifaud et di*s raiU sur jdate-forme en bois, 
au moyen duquel la machuie avance à mesure 
que rôuvra^'c s*e\écatc : il est toutefois ma- 
tériellement possible d^applntuer à ces sortes 
d'ouvrantes ces appareils; mais il est à crain- 
lire que tout compte fait, atlentlu les diflîcid- 
tés de mise en o-uvre, les frais de hattaj:e 
par ee moveu n'orfren! pas une économie as- 
H*z imporl'anle pour l'employer auï ouvra^»es 
rourants, dan^ les i^randn travaux de ports: 
il est certain i-rpendanl qtfil y aurait avantage 
pour ce svstème, parce que les dépenses sont 
plus larsjêuient prévues pur le gouvernement, 
et il est ïneonleslalde <pie latpiestiou de rapi- 
dité d'exécution et de perfection serait com- 
plètement et favorablement résolue. 

i;applicalion aux chemins de fer paraitpen 
probable pour plusieurs motifs, en raistm des 
ineonvénientsquVlle présenleraitcl parmi les- 
quels nous indiqueriins ceux ci-après. 

t«* 1^3 chenùns de fer les plus doux dans 
le service sont ceux confectionnés sur traver- 
ses de bois t>osées sur une forme de sable qui 
laisse écouler Peau et qui permet le ressort 
oîi Pélasticité ; la c<mslruction en maçonnerie, 
ou la pose sur fîros des en pierre, donnent 
Hnericidîté qui détruit rapidement la supers- 
tructure et les V oiturcs, et qui est désa^'rea- 
hle au vova^reur; or Je chemin élabh sur pi- 
lotis n'aurait aucune élasticité, mmquc te 
coussinet reposerait sur le Imt* debout ; nn 
pourrait cefiendant ad oerines 

et placer le coussinet i lerme- 

diairc des pieux pour lui donuur i élasticité, 
maïs cela ne dispenserait p'*^ ^^^ traverses 
qui doîvenl maintenir récarteinent ; 



2*^ Kn cas de sortie du rai! dans le mode 
actuel de eoustriietion par remblais, rinstru- 
ment, 4Uii a un mètre vinn4-cinq eentimèlre» 
depuis le coussineljuMiu'a IVéte extérieure, 
permet à la loc»»motive et aux voitures dt^ 
faire pins de cent niélres vn ligne divergente 
avant d'atteindre l'arête ou la fdmte du con- 
voi doit avoir lien; or, dansée trajet, le» 
rmns s'enfoncent dans les terres et r n arrêtent 
la marehe retardée encore par l'ohMiicle que 
présentent les traverses de bois, ifadleurs» 
pendant i-e lent acheminenieot, le chaulFeur 
a le temps de sus|>endrc» le jeu dr la locomo- 
tive ; il n'v a donc aucun danger de clmte 
pour les voyageurs dans la pose des rails sur 
un remblai complet : mais, comnn* iln-yasnr 
le chemin avec pilulis que la largeur de la 
longuerine, si le convoi sort du rail, il n'est pas 
donieiix «|îie la chute du convoi sera immé- 
diate. 

L'emploi d'un garde-roue ne remédierait 
pas an danger, car on sait ifUelle force il fau- 
driiil au bois et a l'attache de fer (wurr vain- 
cre la puissance d'un c*mvoi lancé ; ce serait 
d'ailleurs fortdjsi»endieux, atteiidiMpril fau- 
drait des traverses trop rafquocbées pour n"- 
eevoir les L^ardes-nm^'S; 

y* L'em|doi en Pranre du hi>is,(^w«/ï7^ /oii- 
guatr et t^uaiîté grouxeur^ n'est janniis pni- 
tiqné hirsqu'il ]n^nl être remplacé au même 
prix par des terrassetnents; le pied cube de 
bois coûte t fr. TiO e. sans main-d'cruvre ; un 
pilotis posé coûterait :Î0 fr., c'e.»«t-à-dire plu» 
cher que le nivellement de terre, et il aurait 
l'inconvénient d'une durée honiée et appré- 
ciée d'avance, taudis que le terrassement s'il- 
méîiore en solidité avec le temps. 

Knfin un pilotis représente par son prix 40 
mètres cubes de terre apportés en remblai?; 
au prix de "Ul c. le métré culie ; il n\*n est pas 
de même en Améritpie, où le prix du bois est 
tellement modén-* et le sol en général bi peu 
accidente, qu'd ne peut y avoir de comparai- 
tion sur ces p«unîs avec ce qui se passe eii 
France* 

Enfui, dans tous les tracés, il y a des mon- 
Lignes et ûhib vallées ; Pemploi rationnel des 
pilotis ne peut jamais laisser suppohcr qu'on 
n'abaissera pas les hauteurs, et qu'au tOB- 
traire oa ramènera les iiihitis au plus haill 
point; il fiiul donc faire des travaux de ter- 
rasse sur les hauteurs, et |iar conséquent on 
ne [leut placer les déblais plus économique- 
ntent que dans les vallées traversées ; 

4^ le battage du pilotis peut cependant 
être ulilenK rit pralicpié (Hiur la lonstructitm 
des clieinins de fer, dans des terrains tour- 
beux, dans les marais ou heux humides, ou 
liassage de cours d'eau, sur des lits étendus; 
mais on voit que c"'est un travail d'exceplioti^ 
qui deviendrait coûteux en raison des bois 
pour traverser les longuerines et gardetr-roue& 
que h prudence conseillerait de placer, 

De« loeoniollveii A q un Cre ei A 
»1^ roueii# 

lu Directeur du Journal def Clicmiiu de itr* 

Monsieur, 
L'accident arrivé le 8 nini hwr le ebeniiii ^ 
U'V de Versailles (rive gaiielie) a ramené r«l- ' 

Iciilion publifiiie M»r ' .-rï»t, irnportsnti! 
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mol de vuiis Mf'iiiirli!^' .i . - ^ ,' ■■Iqu« 
ohservalien- .) eu I occasion de pu- 

hlicr cnAn^le^ i 
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C'osl un pritiritie admis dans la ctiniîtr uc- 
liftii <ies rcniorqueiin*, soilà i| nuire, soit ù six 
r*>ups, qifon doit, poursedé^îii/Lrer de la lioilo 
à fru, placer Taxe des manivelles n^at^i. en 
avant pour qui! se trouve 4 quelques (ituiees 
seulement du renlre degraviU» de la |i*'»rtiede 
la maoluru* (ju\ eA suppoiire [larles ressivrlvs; 
cette lurc^sité a ronduit les eoiLsiniet«urîJ di^ 
inîicliinesà quatre roues û placer lesroiii\s de 
l'avnfil a mK tr<*M petite dbiaiiec des roues 
motrices, aiin de leur faire Mîpjtorler une par- 
tie de leur ivlinrge. Il en résulte cpie les een- 
très des es>ïeitx des njaeluoès a quatre roues 
ne sont (pielquefuis écartés l'un de Tautreque 
de ri uq pieds six pouces , et le stmt rarement 
de six pieds six pouces, taudis t|ue dans \ci^ 
mu eh in es à six n^ues, dVpale force» la dis- 
Ijuïee entre les axes des extrémités est t*res- 
que (touille. 

Cette dispoîîiliou particulière dans les loco- 
motives à quatre roues donne lien, dons rer- 
liiines rirroustaiices, fiiui mouvement oseilla- 
toire et à une sorte delanga*îe (pitrliini;) dans 
le sens verlicnl, dont la cause ite parait |ias 
avoir été saisie. Four démontrer les effets de 
ce mouvement danuereux, je me servirai d'un 
exemple familier; m trivialité de revpéricncc 
n'afTei'te en rien son exactitude. 

Il est peu de personnes qui ne se sitient 
îJuuisées dans leur jeunesse à monter Mir une 
planche |»osée en trax ers sur un madrier carré : 
elles ont pu remarquer que plus le su|iporl 
central était étroit, jdus le mouvenient deve- 
nait facile et les i^scdlattons nlInnjL'ées; et que, 
>i Ton diMildc la largeur du bupporî, reuort 
nécessaire pour faire mouvoir la plane lie est 
plus rpie dfuddè» Mais si, à ectte poutre !ar;je 
cl inmioliile, on substitue deux jien'ties (lexi- 
bïeset élastiques qui forment ensvmïde un sup- 
port de la iuén»e lar^'cur, l'être t sera à peu 
|irès le même que m Wm iivait enqiloyé unr 
seule {>outre étroite. Quelle que soit, au reste, 
h nature un support, les oseillations de la 
planclie sont soumises à la loi liieu connue 
qui régit les vibratiims du pendule ; leur 
nombre ne saurait, par aucun moyen, être 
rendu plus l'rauddans un temps donné; mais 
on peut, par de> impulsions successives el cal- 
culées , augmenter eonsidérablemenl leur 
amplitude. 

La machine ù quatre rones, plaeée sur deux 
f niera flexildes (les ressorts), est sujette, 
lommeune pïanclie posée en travers sur deux 
perches, î\ des vibrations et à un halancemtut 
vertical dont sa lon^feur détermine la loi; si 
des impulsions successives vienne tU à ron- 
rourir avec ees oscillatiuns, le tani^ai^e alors 
augmente graduellement jusqu^à devenir 
extrêmement dangereux. Ces imjudsions suc- 
cessives, ce sont les pistons qui les ilonnent; 
lorsque les coups tïes justons corresfio rident 
exactement avec les temps des oscillations, le 
balancenu^nt peut devenir tel que, si la même 
vitesse est niainteuue, la locomotive doit iné- 
vitaldenu'nt. dans un temps donné, être jetée 
Il ors des rails. 

J*ai souvent observé les mouvements des re- 
morqueurs ù ((uatre roues employés sur îe 
l'ïieniin de Liverpool et Slanebcster, iiendanl 
les trois ou quatre années qui sni>irent F ou- 
verture de ce railway. Ces mac lu nés i-t aient 
petites comparativement à celles de l'oustrue- 
tion récente; leurs roues motrices n'avaient 
que quatre pieds six pouces à cinq jiieds de 
diamètre. Le I a ng ag e ( pi tch i ng ) de ccl 1 es do n t 
tes roues avaient einij |iieds atteignait le maxi- 
mum, autant que je [mis me le rappeler, 
brrsque ta vitesse étuil de vingt-huit à trente 
milles à Theure» ^ 



La coïncidence, entre les coups des pistons 
et lebalantement de la locomotive, a lieu à des 
vitesses dilTérenles dans ditTtTentes u»acliines, 
et dépend de leur longueur et dti diamètre 
ûvi^ roues apissanles. lî*oû il résulte qu'une 
locomotive, dans laquelle les coups de pistons 
et le mouvement vibratoire ^ont isochrones à 
trente milles à rheure, (wut voya^'cr avec une 
sécurité relative à une vitesse «lui ne dépasse 
pas vingt-six ou vingt-buit milles à Theure, 
ou qui ne soit pas moindre que dr trente-cinq 
à einqiHinte milles. Ce phénomène est si bien 
connu de la plupart des mécmiiciens-condue- 
teiirs des machines à ipiatre roues, que^ pour 
rompre le galop, ils ont le soin de diminuer 
ou de forcer l» vapeur, ce rpii détruit Tisi»- 
chronismc que nous nous sommes appliqué à 
démontrer. 

Le mouvement sinueux, qui produit le la- 
cet et qnVm r**pro«'be aussi aux maciiines â 
quatre roues, parait provenir également de la 
même cause. 

lïans les locomotives à six roues, celles de 
devant et celtes de derrière sont séparées [lar 
une distance si grande que la maeliine nVst pas 
soumise à d^autres ressauts que ceux qui |iri>- 
viennentdes inégalités de lu voie; et, même, 
ces nïouvemeulssout a peini' sensibles compa- 
ra livcment aux ressaut.'^ iprVprouvent les ma* 
l'biiies à quatre roues sOUs fiulluejK'e de la 
même cause, 

A UNuas que la voie de fer ne soit d:ms un 
mauvais état,cl»!*que paire de roues^ dans luu* 
locomotive à trois essieux, presse également 
contre les rails durant le trajet; il uVn est pas 
de même dans la maciiine a quatn* roues, le 
poids, sur les roues moirire.s, lorsquVlle est 
au repos, e^t nécessairement trés^rand, si on 
le couqiare àfclui supporté parles roues con- 
ductrices, etcepoid,ss'auginiTite i-ncore parle 
tirage du remonjueur.Quaudlc nuun entent est 
rapide, que le bain ucenie lit vertical est vio- 
lent, presque toutrhi charge porte, par inter- 
valles, sur les roues agissantes , ce nui dété- 
riore la voie et «NTasionne la fracture tles rails ; 
landisuue, pendant crs mêmes intervalles, les 
roues de front, irayant à supporter que peu 
m\ uoiut t\v eiiarire^ sont sujettes à dérailer 
parle nmindre obstacle, ou même par la seule 
oscillation latérale dt* la machine. 

Les roues, daas les deux classes de loconio- 
liyes, ont généralement la nu'^nu" voie, eVst-à- 
dire trois quarts de (louces de moins que la 
distance des rails, et la longueur des maciii- 
nes peut être considéiTe comme la même, 
(pioirpu' celles à quatre roues soient jdus lon- 
gues de quelques j>ouees. Sur le chemin de 
Itrighlon, le^ machines à ouatre roues ont dix- 
sept pieds onze pouet*s de long et les essieux ont 
leurs centres à six pieds six pouces. Les macïu- 
nes ù six roues ont dix-sept pieds deux pouces 
Itmgueur, et les essieux des extrémilés sont à 
onze pieds quatre, ponces Tun de l'autre, de 
centre à cenire. tïn voit que, dans les premiè- 
res locomotives, la distance entre les essieux 
est à la longueur de la nntcliine : : 1 : 5 à peu 
près, et dans les autn's : : ± : r>. — Il en ré- 
sulte que les oscillations laléralcs des machi- 
nes à quatre roues peuvent parcourir un es- 
pace presque douldc 4le celui dans lequel se 
renferment les oscillations des nuichinesàsix 
roues, que leurs essieux f(»nt avec les rails un 
angle jjresque double; et que les coups, ilon- 
nés par les premières contre les rails, doivent 
être quatre fois, et jusqu'à sept fois, aussi 
forts que ceux |mrlés par les remorqueurs k 
six roues. 

Quand on canjsidêre le manque de charge, 



par intervalles, sur les roues de conduite, le 
grand angle que les essieux font avec la voie 
de fer et les chocs exercés latéralement con- 
tre les rails, quand on est forcé d'admettre le 
concours fortuit, mais possible, de toutes ces 
causes réunies, peut-(m s'étonner de voir 
quelquefois les locomotives à quatre roues 
s^écliapper delà voie? Cet accident doit même 
être plus probable sur les parties droites que 
sur les courbes d*un railla ay, parce que» dans 
les courlïes , la pression des roues çontni le 
rail extérieur tendra à arrêter les oscillations 
latérales, et à mi^intenir la locomotive au- 
dessous de la vitesse qui donne lieu au galo^ 
vertical. 

Pour obvier ans inconvénients que présen- 
tent les locomotives à quatre roues, on a fait des 
expériences tjui ont parfaitement réussi. Les 
mouvements d'une machine a quatre roues 
furent complêtemenl annulés par t^additian 
d\uie paire sutqdémenlaire , et les directeurs 
du «hemin de U^r de Liverpool et MaDchester 
convertirent bientôt toutes leurs mactiines à 
quatre roues en locomotives à six roues. Oo' 
Voit donr que, si l'emploi des machines de 
cette espèce venait â être pridiibé, les remor- 
queurs à quatre roues qui existent ne seraient 
point pour cela hors *Ie service. 

Agréez, 5Honsieur le Directeur, rassurancc 
de Toa coi»sidération distinguée. 

It. UOBIIRTS, 
de la mai ton Bvberti rj Skmrf 

P«ris 6 iaio I«I2. 



.tpfiiirell t^almftnlciuede IIOI»erlii, 
»ppllQii<t^ *k IVmpIcmJaii îles ml* 
MÈvn* 

)L Martin Uoberis, membre de la société 
royale des ingêuw»urs , qui a tléi'ouvert le 
moyen de faire sauter les hks par le galva- 
nisme , a iait récemment une très heureuse 
applicalitm ile sa uiéthode dans les carrières 
de Wesiri-Craig, près tilascow. Voici com- 
ment un témoiuUculaire rrnd conqiledes ef- 
fets produits dans cette intéressante expé- 
rience : 

Dès cpiP les préparatifs préliminaires furent 
terminèh, M. Rolierts^ rinvenleur, et M, Wil- 
son, arrivèrent, accompagnés de la batterie et 
des fils niétalliques deslinés a conduire le 
(luidc galvanique, just^u'aux charges de pou- 
dre. Ce» messieurs surveillèrent avec le pbnt 
grand soin la pose des cliar^jcs dans le roc, et 
mirent en communication a^ec les cartouches 
les fils conducteurs torëmm rond comme des 
câbles La batterie fut établie en sûreté, au- 
dessus du rocher, à une distance assez rap- 
proehée de la poudre. On défait mettre dV 
bord le feu aux charges plai^ées au pied du 
roc, Nous îuuis placfimes nous-mêmes, par le* 
4'onseils de %\. Ûol^erts, au sommet du préci- 
pice, en dehors de la courbure de la coHine. 
Le signal fut donné. Les deux pôles galvani- 
ques, a peine misen cimtact, l'effet fut inslan» 
tané. Le rnonl fut ébranlé jusque danssaliase, 
comme f^ar Teffet d'un Iremblement de terre, 
etlamas^e arraclièedu roc fut précipitée avec 
fracas dans les profondeurs delà carrière. C'é- 
tait un sprcîacle reellemenl admirable ; mais 
TeiTet fui bien plus grand encore lorsque 1« 
courant galvanique alla embraser les deux 
charges placées , Tune au-dessus de l'autre ^ 
contre le front escarpé du rocher. Quelque» 
instants furent emjiloyés pour retirer l'écha- 
faud au moyen duquel les ouvrier» tivaiesl 
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préparé les deux charges pour dispoter les fils 
fOQductcun!, el pour apptiqiiiT le$ écrans 
(screens) destiné* à einp«i*lii^r la dispersion 
des et'lnts de rwlie, lors de rcxplosion. Tout 
«^tait prêt, ctiacun relenait sou souffle dans 
raUenle, Inrsciu'aii mot « read}/ » fnrèt), 
proiioncf* pur M. Wiïsoir, mit était dans la t%'ir- 
riêre, rapparcilieur de la Imtterie mil les db- 
ques en ronta».!, et aussitôt la fûcc entière du 
roo fut préiipilée de toute sa hauteur, et 
troiti à fjiiatre rent mille kilos de pierres tom- 
bèrent **omme une ^ivulanclie, — Cest un 
grand triomphe delaseienee lorsi]u*elle par- 
vient à donner, ^"onjme dans ce cas, toute la 
sécurité posi^ihle a un procédé-pratique Jus- 
qu'alors |>lein de dan;4e^}^. 

La méthotle, usitée jusqu'à présent pour 
minier les carrières, est ù lu fois dangereuse, 
cmbarrassanle el très coûteuse. A Craigh- 
l.eith, prés dT^iuihour^% la quantité de pou- 
dre qu on employa d^'un seul coup ne montait 
pas à moins de f>00 ïivre.s. Les ouvriers sont 
journellement exposés, **l il a*esl pas rare que 
lei explosions prématurées aient pour consé- 
quence la perte delà vie ou la mutilation d*uii 
membre. 

!/invrnti<in de M. Hol>erls eonsisle : l** 
Dans» la manière de rharser la mine; i** dans 
remploi du lîuide électritiue pour mettre le 
tfu à la poudre a^ec plus de certitude et de 
sécurité, el a moins de frais que par les m& 
rtiodes employées jusqu^ici. 



1' Le |*erfcctioDnemeol apporté j»ar .\L Ito- 
herts, dans la manière de charger et de bour- 
rer la mine, repose sur le fait saivanL Si Ton 
remplit de sahlesec un tuyau d'un dianjétre 
étroit et d'une certaine longueur» tjuelciue 

r pression qu'on exerce à Tune des extrémités, 
e sa h le ne sortira pas par l'autre l>out. Au lieu 
de charger et de hourrer de gravier et dûs 
pierres brisées, qu'on ne fait pas pénétrer de 
force dans la perforation sans un grand dan- 
ger pour tes ouvriers. M, Hoberts se contente 
défaire couler doucement du sahk^ bien sec 
dans le trou de mine, ju.^u'à ee qu'il y en ait 
une eohvnnc profonde de douze pouces envi- 
ron : une plus «rande épaisseur n'est point né- 
cessaire, mais n'eu vaut que mieux. M» Ho- 
berts pense qu'il faudrait plusieurs centaines 
de livres de poudre pour cliaaser nue colonne 
de sable de deux pouces de diamètre et de dix- 
buit ou viogt pouces de profondeur placée 
dans le roc solide. 

ir^ Emploi de rélectricité ou du galvanisme 
pour déterminer l'explosion . 

M. Hoberts *e sert de la pile votlaïqne, ou 
liatteria, telle qu'elle a été perfectionnée par 
le professeur Daniell , qui emploie du sulfate 
decuivrepour exciter les disques métallirjues^ 
au lieu d'une dissolution d'acide sulfurique, 
nilrique ou muriatique généralement en 
usage. Seulement, il subitilue aux auges de 
terre ime boite en bois divisée par comparli- 
nienb conmie dans la figure ci-joinle : 




De chaque coté de la boite s'élève uu mon- 
tant en bois, A^d'environ neuf pouces de baut 
el de deux jwuees carré». Ces deux montants 
rr^^oivent k leurs extrémités un rtmleau Bd'un 
pouce de diamètre, L'n disque d'étain I) de 
trois au quatre pouces de diamètre, el p^rcé 
à S4\a cenire d'un trou d'un tmucc, est soudé 
lu lil conducteur attaché à la plaque de zinc 
de la première paire (pèle négatif.) Ce disque 
f*t as^ujéli contre un des montants et la 
btrre trans\ ersale passe par son centre. 

Uo second disque en étain K de même di- 
mension que celui du pôle négatif, peut glis- 
^c^ libn*mcnt le long de la barre ronde ou 
rouleau. Lv trou pratiqué dans le centre de ce 
disque doit avoir environ im pouce et demi 
de diamètre , et être garni , seulement d'un 
eOté f û\m couluul au;^5i eu ètaia de deut 



pouces de longueur à peu près, atln de main- 
tenir le dis(|ue mobile dans une pr*sition per- 
pendirulaire pendant sa course le long ûu 
rouleau. 

Supposons maintenant qu'un lit conducteur 
bxé au fiôlc positif soit attaché au disque 
mobib', H que celui-ci, mù le long de la harr»', 
soit mis en contact avec le disque D, la bat^ 
lerie sera en action, puisqu'il y aura commu- 
nication métallique d'un p<Vle à l'autre ; le 
courant électrique aura lieu. Une double 
corde S, S, passant p4*r deui Irons à travers 
le disque II , va i^c fixer en d*'u\ points an 
disipie mobile, puis se réunit à la distance 
d'un pied en\ iron borî» la botte , jM^ur s'atta- 
cher cnHn 11 la corde ou lanière ♦pic doit tenir 
rexpériineotateur. 



Pour empêcher que Itîs disques ne viennent 
à se toucher avant qu'on tire la corde, un 
ressort ^lô^al f comme un ressort de sonnette) 
est ait acné au cotdant du disque mobile, et 
a .son autre extrémité fixée au montant eu 
bois. La longueur du ressort, lorsqu'il n'est 
point tendu, est telle que ledisqne mobile se 
trouve écarté de faulrc de se[>L pouci's ; lors- 
qu'on tend la <*ordc, le ressort se dévelo|qH* 
et les disques se mettent en contact ; dés ([u'on 
la likhe, ds se séparent, IVlion de la batte- 
rie cesse et il n'y a plus alors aucun dangt-r 
d'approcher de la «•liurge de pouilre,si elle 
n'a point fait explosion sous Faction du cou- 
rant électrique. 

Four ein|>écher fouie communication for- 
tuile entre les dismie^ , une cheville ib* sA- 
reté (î^afi-tv pin) ï*, est placée au uïilieu de 
rinlervalle «pii les sépare; ou ne It relire 
qu'au moment d'allumer les charges* 

La batterie, t»our èire en sûreté ^ dott être 
éloignée de ^} à 50 yardi^ du îîetî de l'explo- 
sion" Voici l'onjuienl on jn'épare le lit l'ondue- 
teur de réle*'lririté : la batterie étant placée, 
je suiqiose, a M\ yards de k charge de pou- 
dre , un (ïrend ûru\ fils de cui\ re de cetlr 
même longueur *'l de t|H de ponce de diamè- 
tre gîirnis d'un hl de coton bien ciré, et on 
ït*s acrioqde enst;ud4e l'un contrr Tautre, au 
moyen d'un til plu> fort qui les enveloppe de 
la inéuie manière, t'ne couche de cire à ca- 
clieler rc«HH<>re ce double til de cuivre dont 
les extrémités restent libres dans une lon- 
gueur d'un pied environ (lig. 2)« Les deux 




houts d*tlJie ûtê extri'^mîfés de celte corde 
métallique, 90fitrtxés Tun au disque mobile E, 
l'autre au fil conducteur attaché au prde po- 
sitif: les deux autres bouts qui doivent péné- 
trer dans la (mudre, sont réunis par un fil 
d'acier fm, exlrénienjent délié, ta chaleur 
produile dans les noyaux par rélectricité élan! 
en proport imi de la |»etitesse de leur diamè- 
tre. Uireque les plaquen galvanique* liont 
idongées dans le snlfate de cuivre , si les dis- 
ques sont mis en contact au moyen de la la- 
nière /, rélectricité circule du |hlle fiositif .i 
travers Tim de.s fils accouplr-, paNse par le fd 
d'arier qu'elle fn^f en fusion, ïti\ uni le long 
de rautre fil de cuivre , traverse le disque 
mobile et nileinl le disque fixe , pôle tié^atii 
de la balterie. 




La figure 5 monlre Tapparei] disposé dans 
toutes ses parties pour Popération. 

a, a , sous les nls conducteurs de la car- 
touche c; 

p la poudre; te tampon de paille ou d'é- 
toupe; 

jc, JP, les fils conducteurs de la batterie d; 

I, espace vide; I, sable ou matériaux dont 
le trou est chargé ; 



m, Top érateur qui doit tirer la lanière /. 
(La suite à un proc hmin numéro. 

) 
Nous peniont quMl y a one omiMloB dam la iraa 
▼ore angtaiie qui accompagne Parlicle aostai- 
pablié par le Meèkanim Mmgasinê, L« fil coodae- 
teur X doit se bifaniDer à reztréailé qni ploago 
dana la batterie et ee rattache aa ditqoe nabile. 
JVeCf ém rédmelemr. 



Àe confit roetlon. 

Nous nous proposons de donner une suite 
<l'article8 sur les bois de construction , cette 
matière première si impérieusement néces- 
saire, mais qui trouve dans la fonte de fer une 
rivale de jour en jour plus répandue dans les 
diverses branches de travaux. Un examen 
pratique sur son emploi et sa conservation doit 
trouver place dans un journal spécialement 
destiné à Tindustrie. 

Plusieurs procédés ont été proposés : 

i« Pour conserver les bois et les mettre à 
Tabri du dry-rot (pourriture sèche) et des 
insectes. 

±» Pour les dessécher promptement. 

3" Pour les courber et pour les colorer sur 
pied. 

i° Pour les rendre incombustibles ou au 
moins pour diminuer ou em|)è«*her leur inflam- 
mation lorsqu'ils sont soumis au feu, et borner 
leur destruction à une lente carbonisation. 

Nous allons passer en revue ((uelqnes-uns 
des principaux moyens mis en usage jusqu^à 
ce moment dans ces différents buts, et nous 
ajouterons quelques observations générales 
sur le mode le plus rationnel de remployer et 
mettre en œuvre. 

Iles expériences ont été faites avec le plus 
grand soin sur la durée des t)ois; des pieux de 
2 à 3 pouces d'équarrissage et enterrés î\ un 
pied et demi de profondeur se sont pourris 
dans Tordre suivant: 

Le tilleul , le bouleau noir d'Amérique , 
Paulne, le tremble, Térable argenté. . 3 ans. 

Le saule commun, le marronnier d*Inde et 
le platane 4 ans. 

L'érable, le hêtre rouge et le bouleau com- 
mun. 5 ans. 

L'orme, le fresne, le charme et le peuplier 
dltalie. 7 ans. 

L'acacia, le chêne, le pin commun, le pin 
^ilve8tre, celui de Weymouth, n'^étaient pour- 
ris au biDut de 6 ans qu'à profondeur d'un 
pouce. Le mélèze, le genévrier commun et le 
luvia étaient intacts après ce laps de temps. 

1^ durée des pieux et des traverses de che- 
min de fer dépend de l'âge et de la qualité 
des bois ; les vieux bois en bon état durent 
plus que ceux coupés à i3 et 20 ans, et le bois 
sec est préférable au vert 

JjÊL conservation des bois par leur immer- 



sion pendant quelque jours dans l'eau saturée 
d'une certaine quantité de deutochlorure de 
mercure , a été tentée en Angleterre par 
M. Kyan (4856), qui annonçait que ses procé- 
dés étaient également applicables aux voiles 
de navires et aux cordages. Au commence- 
ment de 1837, il forma une compagnie par 
actions, pour exploiter un brevet qiril avait 
pris. Il fil faire des essais en France et en An- 
gleterre; ces exçéricnces étant dispendieuses 
a cause du prix élevé du mercure, de la bûche 
et autres ustensiles nécessaires. La compagnie 
en fit pre^squc tous les frais. f]n i837, des 
épreuves furent pratiquées dans le Midi de la 
France, et elles n'ont donné en 1839 aucune 
apparence que les bois ainsi préparés aient 
mieux résisté que ceux qui n'ont subi aucune 
préparation. \ers la fin de 1836, une compa- 
gnie de chemins de fer autorisa des essais 
sur les traverses de chêne qu'elle devait em- 
ployer pour la voie, mais ils n'ont pas pré- 
senté de résultats avantageux; et le représen- 
tant à l^aris, de II. Kigan, fit faire lui-même 
de nouvelles applications qui , en définitive, 
ont été reconnues sans utilité. 

Il a été fait aussi des expériences publicpies 
et officielles à Sherness , comté de Kent en 
Angleterre. Klles n'ont pas réussi, et voici 
comment s'exprime dans cette circonstance 
sir John Barrow, secrétaire de l'amirauté: 
« Il faut espérer, d'après ces expériences in- 
« fructeuses, que nous ne serons plus solli- 
« cités par les docteurs de Dry-rot et leurs 

< prétendus secrets et remèdes : la dissolu- 
« tion du sublimé corrosif ne pénètre qu'à une 
« très légère profondeur, et n'attaque pas en 
« conséquence le siège du mal qui est lecen- 
« tre du bois où les subsistances les plus 
« vieilles se décomposent les premières, ainsi 
« qu'il se manifeste dans un arbre sur pied ; 
« les l)ois ainsi trempés ne peuvent même 
« être à l'abri du ver, puisque nous avons 
c reconnu que le teredo-navalis a percé de 
c part en part, des Itois qui avaient séjourné 
c le temps dit nécessaire dans des prepara- 
« tions de sublimé corrosif, d'acide sulfurique 

< et autres substances actives. > 

M. Birckbeck, professeur de chimie , dans 
ses efforts pour soutenir la cause de M. Kyan, 
avait avancé que l'albumen est la cause [ure- 
mière de la fermentatioD intérieure, el subai- 
dlairement de la décompositîoii de la natièrB 



végétale, et il ajoutait que Feffet du sublimé 
corrosif était de coaguler la sève, ce ^nî a'é» 
tait lias un obstacle a toute putrefactimi. 

Mais le chimiste J. Murray combattît cette 
assertion donnée comme un fait, qui. sdoi 
hd, n^avait point encore été prouvé; il oemait- 
dait d'ailleure si l'on attaquait aussi l'albiimea 
dans les voiles et les cordages: en ontre, 
disait-il, il est impossible de proportionBer ii 
dose du protochlorure de mercure & la quan- 
tité présumée de Palbumen, et à mesure que 
le bois immerjgé s'est saturé . on ne sait de 
quelle qualité le remplacer dans la bâche : 
or. c^t excès de mercure est dangereux ; se 
volatisera-t-il sous le Tropique lorsqu'il sera 
employé pour les navires? Se décomposera- 
t-il par l'effet du contact du fer, des alaalts et 
autres agents ; le prolochlonire étant décom- 
posable, il est siinisamment prouvé qu'à la 
températiu-e ordinaire, le mercure produisant 
la salivation, ses effets seront plus prononcés 
sous une atmosphère électrique, etc.^ etc. 

Peu après sa constitution, la société K}'an 
vit déprécier ses actions; elles n'^ont plus de 
cours depuis ce temps, et aucune application 
de ses procédés ne parait avoir été fait depuis 
lors sur une base un peu large . 

M. M nrmy, chimiste, après avoir ct>mbattu 
le procédé anti-Dry-rot , sous le rapport du 
danger de l'emploi *du deutochlorure de mer- 
cure et du prix élevé de cetacrent, affirme que 
si, comme t'annonçait M Bircabeck, la coagu- 
lation de l'albumen est le résultat qui garan- 
tit la consenation du bois, ce résultat peut 
être obtenu par l'emploi du sulfate de cuivre 
inoffensif dans son évaporation; dans ce cas, 
et d'une dépense extrêmement faible , cette 
modification n'a pas eu plus de réussite que 
le procédé combattu. 

M. (jottbilff, américain, a annoncé en iS^H 
avoir fait des essais fructueux pour la conser- 
vation du Irais nar leur imprégnation totale 
au movcn d'un liquide dans lequel ils sont 
dépos& pendant plusieurs heures : voici le 
détail de ce procédé : on plonge la pièce de 
Irais pendant 10 à (>0 heures, suivant sa gros- 
seur, dans un grand vase où serait à Tétat li- 
quide du ^'oudron, de la poix ou le résidu de 
la distillation du charbon qui a servi à faire du 
gaz d'éclairage; ce résidu doit être débarrassé 
de l'ammoniac qu'il contient; il faut y ajouter 
suivant la nature plus poreuse du bois, uuc 
plus çrande (luantité de sel commun, c'est-à- 
dire uu sixième au douzième dil poids des au- 
tres substances : si, ces corps gi^as, après leur 
liquéfaction se trouvent encore trop épais 
pour pénétrer dans les pores, il faudra y ajou- 
ter une petite nuantité d'essence de téVében- 
thine : le tout doit être soumis à un tempéra- 
ture de 2 à 2S0 degrés, F. 

On voit que la condition de la réussite est 
moins dans la composition et la nature de 
l'agent à introduin» que dans les moyens de Je 
faire pénétrer jus<]u au centre : il faut donc 
de toute nécessité exécuter pour ce procédé 
l'exhaussion. ou aspiration des liquides conte- 
nus dans le bois, et ensuite la pression pour 
introduire en rem|dacement la dissolution prcV 
servatrice; mais, ces moyens sont compliqués 
et dispendieux, et il ne parait pas qu'ils soient 
sortis des expériences du laboratoire pour être 
appliqués en grand. 

Vers le milieu de 1838, M. Stewart fil con- 
naître que son père construisit, il y a 40 ans, 
un corps de ferme, où la charpente, composée 
de jeune boisde sapin d'Ecosse, est aussi vive 
et aussi saine aujourdliui que si elle venait 
d*è^ établie; que sans la préparation qu'on 
a ftût Mhâr à oes bais. Us eossentélé (4 ciuM 



de la «itoation fiartiiuiliére i>ù Ih se trouvant 
entièrement dctm*»ré!4 ainsi qup cela s'e.Ht 
trouvé déinantn* par d'autres «'imslrucLious 
auialoKU^s où iinrune |>ré|jUi'»tioii n'a vie a[>- 
plîau^ et où les boxa t>nt iHt» liori» de service 
aprtïs un laps de temt»8 de 5 à 7 anDéL'H. 

Cette |iré|)iirutiou an «compose d^aut^ cer- 
tHBe quantité de i^iciux hydmuIii|Lii' disënute 
ÉBM IVau douce à la coDiîisUiit'e du lait; \es 
pièces de bikis M>rit dépotiéÊS dan« un l'u\ ier 
i>u une ri pi le, el noyées dans celle dissolution 
^*i»ndant dix à(|uinze jours, suivant IVpaiis- 
seurdu bois ; deux uu trois fuis par jour eetîe 
flïfisolutjûu est ji^Ttiêe par un ral»ot iju'ofj pro- 
inène au fond, h'space nécessaire ayaut été 
flîéoaeé dans la rigole au moyen de supports 
ou conienux eu fer ou bois, sur le.sf|ue]H por- 
tent le.s pièces di'cbarpente ; les boit$ doivent 
être préalableniejit dépouillé» de leur écoree 
cl aubier,et autant ♦jue poSÈible éUê refeudus 
dans la grosseur qulis doivent avoir dan& 
rerniHoi. 

Si ce procédé est eu effet efficace, il fout 
que celte dissolution pénètre le cmnr du bois 
H arrête les germes piUrescibîes situés au 
d^ntre, ou qtie ces ^fermes se Iroiivent duns 
rimpossibililé de se développer por lu priva- 
tion d'air déterminée par la coucbe calcaire et 
imperméable qui a pénétré à une certiiiue pro- 
f(Kndeur» 

Dans tiïus les ms^ il parait certiiin «pie les 

charpentiers tjui façonnent les brfïs imprégnés 

de chaux ont souvent besoin d^uffnter leurs 

outils, qui s'émoussenl et s'ébréc lient : cette 

5 i*irconslanre peut étru attribuée à l'acide con- 

I tmil dans le bois, rpii se cristallise par sa 

' «Mnbinaihon avec Palcali delaebiinx. 

En lH5f» , vint le procédé Belbell pour ren- 
dre le bois plus durable et moins pt^nélrable 
par rUuitiidité, qu'il déclare être la cause prc- 
îUÎMre de la destruclioii eu \mh. Ou ne doit 
L pu, dit-il, se contenter d'introduire dans le 
ïhïB des substances qui loagulent la sève et 
1 arrêtent la fermentation , il laul encore que les 
fibres soient protép»çs contre rhumidité; la 
Milistance emnloyée par M, liethell est la créo- 
sote uièlèe à aes matières bitumineuses. 

LVffet préservatif de la créosote est consa- 
cré depuis loiif^lemps dans fa chimie, et son 
application a été reconnue avoirélé faite dan** 
la conservation des momies irÉgypte : la 
créosote est f^-néraleinent employée" pour les 
préparations anatnmiipies , et uiénie on con- 
serve, par ce principe, les \iandcs fumées 
destinées à rcmbar((uernent. 

Si vvs faits ne paraissent pas concluants, 
nous pourrions rappeler que des bois ont été 
trouves dans un état parfaitement sain, dans 
les marais de Tlrlande, à IH pieds soua terre ; 
que ces bois étaient du sapin d^Ëcussef etusiice 
qui uVxiste plus sur la localité depuis des slè- 
É'Ics, et qu'enbn Tanalyse a prouvé leur satu- 
rât ioïi complète par la ('réosole qui existe dans 
ces marais , et qui est la cause de leur con- 
servât ion» 

1/action atmospbériïjuc sur le bois ainsi 
préparé le rend plus serré et intiniment plus 
fort; la substance bîlumineuse qui remplit 
lai» Ifift pères agit comme un ciment qui lie 
km Arcs dbns un seul faisceau : un pied 
; ealit-ie buis pès€ oïdinairemeat ëx livres 
ér pîUB après lia préparatioii et la dessiccation 
a Tair. 

Le procédé de M. Rinji^'old dont les essais 
ont été faits, consiste i faire tremper dans une 
forte eau de chaux d'un degré de chaleur éle- 
vée les pièces de bois qui auraient été nréal»- 
bicment forcées au centre pour faire pénétrer 
h difisolutioD dana rintéheor de la piè;e. 



Il fait procéder comme suit dans le but de 
détruire ou de prévenir le» ravas^es des vers 
et la comiplion de la sève, et de remplacer 



cette sève par une substiuice préservatrice. 

l*a pièce de bois doit être torée au centre, 
du calibre de 1 à 2 pouce^% suivant la force de 



Tarbre ; il faut la faire bouillir dîvns IVau de 
chaux pendante* jours, la retirer pour la faire 
sécher graduellement h l\imbre et ensuite 
remplir le trou par de la chaux en poudre, qui 
sera relenne par un tampon en bois à chaque 
extrémité* 

Cette méthode demande a être cxpirimentée 
par une application en grand; il y a d'ailleurs 
ta complication de la santé, tcnipératnre de 
Teau de chaux qui exige du temps, de la dé- 
pense de combustible et des ustensiles coû- 
teux : la distance avec le procédé Stewert qui 
applique à Teau de chaux à froid ne parait 
pas un gage plus certain tle succès; Tutilité 
de cette modification est nicnie fort contesta- 
ble: Sans doute le bois peut-être, narfébul- 
tilion, débara>sé promptement de la sève qui 
te vaporise et s^échappe par les pores, mais 



cette condition est peu favorable pourrintn»- 
duction (à chaux) de la solution préservatrice, 
et la stagnation du bois dans cette liqniiiir 
Jusqu'àparfuitc réfrieération devait contnbuisr 
plus cmcaçement à la saturation à travers les 
porcs. 

En i8i4>M, Edouard proposa de faire bouil- 
lir dans une préparation pendant un espace 
de temps de â à ë jours suivant leur dinieii- 
sion. les bois qui auront été préalâblemanl 
forceps si rintérieur: cetti? jtréparation aurait 
selon lui le double avantage de faire évipo^ 
rer ou délayer la sève et de la remplacer d^ns 
les pores par un liquide qui le resserrerait 
et assurerait la conservation du bois; elle ae 
compose de sulfate de cuivre et de sulfite île 
fer en dissolution dans Teau, à raison d^une 
livre de la première substance et de 5 livres 
de la seconde pour 8 litres dVuu: Le bain 
doit être mis à rébullition et les pièces de- 
vront y rester jusqu'au refroidissement de la 
liqueur, 

La nUte à un prochain numéro. 
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Le principe sur leijuel cette luvention est 
fondée est très connu , mais on n'avait point 
encore son^é h. en faire rapplii'ation eu grand. 
Cet essai vient d'être tente sur le théâtre de 
LiverpooK Ln char, suflisamraent grand pour 
contenir nu*' persojme et lesté avec des poids 
très lourds, est abandonné sur un plan qui 
s'incline du haut de la galerie jusqu'à Tor— 
chestre; là, il traverse par sa seule force 
d'inqmlsiou un cercle vertii^al de iO pieds de 
diamètre, et remonte une nuire ramp<' moius 
élevée qui se rend au fond de la scène. l/ex_ 
péritince ayant élé faite avec des poids (56 li. 



vres) , puis avec un baquet plein d'eau, sams 
qu*une goutte d'eau se fut perdue, un jeune 
homme, puis une dnmc, entrèrcut dauA le 
char, et accomplirent chacun, sans éprou- 
ver le moindre accident, un voyage qui n*cat 
périlleux qu'en apparence. Do ne peut se dé- 
fendre d*un mouvement d^elouneun-nt , en 
voyant, dans un certain point de leur course^ 
tes vojagcur> se mainlejur la tête en bas, 
sansipjc le char ail d'autre adhérence au cer- 
cle que celle qu'il possède en vertu de la force 
cenlrifu|je. C'est à MAL llutchiosonctlliggins 
qu'est dû ce nouveau mode de locomotion, ^ 



Fliicitiiiilaii^ daiiii le rouru deit 
Aellons de €lieiiilii« de Fer. 

Il est intéressant d'observer les modibca- 
tionssi variées de I -opinion publiqiii\si toute- 
fois le public a une opinion sur les diflérentes 
hgnes de chemins de fer a diverses éfioques. 
Ces fluctuations sont claireinetit indiquées par 
les prîmes et escomptes. 

Le chfjnin de Liverpool et Manchester est 
au nombre des plus fermes, comme cela devait 
naturellement arriver ; ses lluctuations avant 
été renfennées catre lés lin>ites as i, 119 et 
83 de prime. 

Le Grand Junction s'éleva de 60 de prime, 
oii il était 1837, à 1i5 en 1858, et à ISri en 
1840. Il est depuis retombé à environ 80. — 
On ne saurait assigner d'autre cause à cette 
dépréciatioa^ que le paiement des dividendes 
qui a lieu aujourd'hui sur la totalité du coût 
bond Me du chemin, tandîa au'&uparavant il 
m se fcusait que aur use pote aioleiiieiit. 



Le chemin de LiiudrcN H Itinningbam, pen- 
dant Tannée 1H57, tomba de 74 i\ de prime ù 
âb, déi>c[iril fût connu qu'un plus fort capital 
serait nécessaire. Les actions ont subi drpuiH 
des variations considérables; tombées en IHôîi 
de Hî) a 50, elles se sont reb^vées Tannée 
suivante et ont atteint le cours de tlU i\ en 
prime. 

Le North Midland et York est tombé um^ 
fois 1858 à 6 £. au-dessous du prix d^émi»- 
sion, mais, depuis celte époque, il s'est élevé 
progressivement , et est arrivé à la prime de 
45 i. environ. 

Le Grand Occidental a offert moins|le flut- 
tuatiOQs que le Londres et Birmingiuun, mais 
il a subi une chance malheureuse que celui-ci 
n'a juHia épMité», «■ aettona étant descten - 
ducft itta fata aii-iieaMQa du iiair. A la Un de 
1839 et dans les premiers mois de 18-14), re- 
compte aail de i» i. ttepuis, le» acUona ofrt 
muQtp juin&^à 37 1. de jirifiie. 

Le South Weatem a été paiement ai^et à 



de grandes varialious. Une fois, pendant ces 
I mêmes années, les actions fléchin^ut aussi bas 
que 16 £. dVsronjple, après avoir atteint 
I précédemment la primo de SU i\ Il a priî* ran^' 
I aujourd'hui parmi les djernins qui sp main- 
tiennent h un eour»s élevé : tl e^t ù ^i de 
I prime. 

Le Manchester et Leetls, mulgré les diffi- 
cultés de sa eonstruction et son prix élevé, 
âemble avoir été en fiiveur jusiju'à Tannée 
'1841, où ses actions tombèrent ài8 f. d'es- 
; compte^ mais, depuis, elles ont remonté au\ 
k environs de n £. aiMJp^stis du pair* 

Le chemin de Binniu^'îiam et Derby et eelui 
des Comtés de rintèrienr n'ont jamais vu leur*» 
actions recherchées du puNic; l'etie indiffé- 
rence provient probablement de leur rivalité. 
Il en a été de même pour le Hull et Selhy et 
gueltpies autres lignes. Mais le ciiemin qui a 
été frappé de lu défaveur la plus inaniuée, 
c*est le ^o^lh Jlidlaud, I /au née lierniére, de 
6 £. au-dessus du prix d'éinisiion, il n>st 
point tornhé à moins de 55 f, au-dessous. 

Au milieu de tant de variabilité, il est im- 
posîïihle de réduire toutes cas fluctuations à 
une loi. Si nous prenons pour exemple, le 
Grand Junciion^ nous serons amenés à des 
conclusions peu favorables à plusieurs des 
ligneâqui ont des emprunts à supporter; car^ 
cNîtait lorsque relie ligne était la plus endettée, 
ijue ses actions obtenaient la prime la plus 
élevée; du moment que ses obligations ont été 
payées et que la cûu*pagnie sVst trouvée ré- 
, ouite à ses propres ressources , le prix des 
I actions a baissé. Cette réaction nous parait na- 
turelle et nous serions même disposés à Tad- 
I metlre comme une explication sufïisante, Kn 
cfTel, tant que la conqmgnic trouve à em- 
|irnnterù ."i pour et que i'cxpioitation paie 

f»tu^, le dividende estd autiuil plus élevé tiue 
e montant de l'argent emprunté est plus 
grand comparativen»ent au capital ; et, par 
I iTuite, le prix courant des actions s'élève lui- 
nncme. 

Ce raisonnement mènerait à des prévisions 
1res défavorables sur la valeur future de 
^quelques lignes fort endettées en ce moment, 
'fît dont les actions se vendent à haut prix. 
rWnis les fluctuations dans le cours des cïi*>- 
imins de Liverpool et Manchester renvei*se- 
Iraienl plutôt iprelles ne confirmeraient nos 
{ conclusions; dcimis, b's actions ont atteint la 

frime de -42 i\, celle du Grand Junction étant 
8B£. 

C'est un fait remarquable dans ^esi^tence 
de ces deux lignes, que lorsque le Crand 
Junction était hur le point de s'ouvrir , la 
} prime de Livcriiool et Manchester atteignait 
son plus haut cours; maïs, dès que les mo- 
ihlltedu nouveau chemiu se furent dévelop- 
ués, la prime du Liverpool et Manchester 
baissa Buccessivenjeut. 

{Raiiwa^f 'Magazine,] 



Le procureur du roi , acciunpagné des ex- 
fierts nommés pour examiner les causes de 
raecident i\n 8 mai , se sont rendus aujour- 
d'hui , 7 juin , à Bellevue , et Ton a remarqué 
que tous ces messieurs sont revenus sur la 
locomotive qui conduisait le convoi de trois 
f jieures et demie, (Stèch.) 

— Dans les projets de loi |>ûur rexercice de 

l8L"i, votés par la Chambre des Députés, 

g&e trouvent Il-s suivants: Chemins de fer, 

I^,:i00,tï00 t ; bateaux à vapeur, 5,305, 0«Mî t. 

Les crédits demandés comme secours finan- 



ciers , aux compagnies de lia le à Stras tiourg , 
de Ikirdeaux à la Teste , et de Paris à Ver- 
sailles (rive gauche), ont été rejetés. 



— \jk compagnie du chemin de fer de Paris 

à Corbeil vient d'apporter à son service dXlé 
des améliorations importantes qui rendront 
pi usfa cites et (dus fréquentes leiis ciunmuni- 
ea lions des stations intermédiaires entre cites 
et avec Paris. 

— Depuis Ici'*' Juin, le dernier convoi de 
Cort^eil qui parlait iV huit heures et demie 
du soir est reliirdé jusqu'à neuf heures. 

— Il y aura aussi tous les dimanches et 
jours de fêtes un convoi spécial de tihoisv 
pour Paris partant à dix heures du soir. 

— Des cartes du nouveau ëervice seront 



mises à la disposition delBL h' s voyageurs i 
tous les bureaux du chemin de fer. 



V — Notre dernier numéro contenait un arti- 
cle sur le pavage en bois à Londres (pic 
Journal des UétMJUssi bien voulu publier es 
indiquant ta source. Nous regrelUms cjue le 
Siècle n'ait pas trouvé convenable d^i miter 
cette courtoisje, et surtout qu'il ait jugé à çro- 
pos d'altérer In rétiaction de cet article daot 
son propre intérêt. ** 

Lrraluni. — Au dernier numéro ; page 7t, 
seconde eolonne, dixième ligne en remontant, 
au lieu de près de 20 kilomètres, lisez : iS 
miHe métrés carrés. 
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Le Direeteur, gérant, h\ E. AVIIJTELOCR. 



[ mp. d'Ad. BLOND EAL , î ue ÏU lurau , 
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UIËMIN DE FER DE PARIS A ORLEANS^ 

BOULEVARn OE i,'hoi>jtai (pres le Jardin*des-IHanles), 



SUCTtOjl 

COtiBEIt. 



I 



MM. les Voyageurs doivent se trouver h la Station Ifi minutes a\anl Theure du départ. — Le 

Bureau est fermé 5 minutes avant riicure du départ. 

SERVICE DES DIMANCHES ET FET£$ 



SERVICE BELA SEMAINE. 



im PARIS. 



7 b. dyin. Ch<»i«y,Abloii> 
€bàliltoo,Rii^ 

9 b« du m* Cbotsy, A ibîi, 
CtiâUUoD, Evry. 

Il h,duniXhoLiiy,Jlblûti, 
CbiUllOb , Rif« 

i b. du s. Cboffy. AblOD, 
CbÂtiUoo, liî*. 

S b. du ft. Gliofif V AlhU , 
CbâiiltoD, £f ry; 

a b. du t. <:boii|, AbloDf 
Cb^tjllonp Ilis. 

7 h. i.Cboliy, Albl»€bâ- 
tkloo. Ris* 

9. b. du i, CboifX, Ablon, 
CbAtilloo. Rii, Évry, 
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6 b* I "2 du m. Ris, Cbà- 
lllloD, AbloD, Cboîiy. 

B b. 1/2 du m. ETry, Cbl 
lillgn, Albii, Cbc»i»y. 

10 II. il Ris.CbâiitloD: 
AbtoD, Clioiïy. 

Midi 12, Rif, CbaiiUun^ 
AblûD, Cboisy. 

31/1ldus«Efry CbâUnoQ 
Aifaiii Cboî«y. 

4 t 2 do g* Riii ChàlitlVB, 
Ablon, Cbi»L4y. 

i 1 2dus. Rii.CliattlIoD, 
Aibls» Choh). 

T •. £fTyVRi^T<^'bftti1IoD 
Abtoo, Cboisy» 



DE PARIS. 

7 b. du m. CtioUy» Ablon, 

Cbllillnrii Rb. 

8 du ça, Gboity, AbloOt 
CbiiilloDp Ri«. 

a II. du rn.Cboiiy, Albit, 

CbâtJtloD, Evry. 
Odu m. Cboi»y, AbloD, 

CbAUlloii, Rii. 
iî du m. t:boify> Ablon, 

Cbâtilloo, Ri»* 
Midi Choisyp Albli^Cbâ- 

Ulloo, ETry. 
f dufXboisy, AbtoD,Cliâ* 

tilloD, His. 
2 du s. Chois y, Ablon, 

CbàUllon, Riji. 

5 du s. Cboiiiy.Albti, Clià- 

liUuo, Kvry. 
I du s, Ciioliy, CbAUlloii. 

6 du i, Chuify^ AbloQi 
Oiàtilldfi, Rii. 

a du 9. €hai»y,ChAliUoQ. 

7 ilu I. Clioisy^ AbtoDf 
Cbtlinon. Rîf. 

8 du ». C bois y, Albîii 

r.hdiiiloti, Riâ. 
du s, €boi«y, AbloD, 
CbAUllon, Ri», Ef ry. 



DE CORBEIL. | 

e i 2du m. Rt«, ChAlîlToa 

AbtuEi, ChoUy. 
7 1/2 d u m . R i« , Cbâlitloo; 

Atitou, Choiiy» 
Sb. 12 dum. Erry^ Cbl- 

4iUon, AtbiSf Cboisy. 
9 1 2du m. Rit , Cbâiiitoti, 

Ablon, CboUy. 
tO t/^ du m. Rif , CbAlil-, 

Ion, Alilon« Clioisy, 
III 2 du lo.E^ry.CbÂIJlf 

loD, Albis» CboUy 
Midi 12. m», Cbtti 

Atlao, CboUy, 
i I 2 dut. Rit.CbAlilIfV» 

AbtoA, Cbitîsy, 
2 1 Sdus. E^ry^CbAi* 

Âlbii, Cboisy. 

5 1 Ss. ChftliUoD.Cboify. 
4 12 f. Bi», ChAtitlttO, 

AbloD^ C.hùi^y. 
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6 1 2dus, Ri», CbâltlIODT 
Ablon, Cboiiy. 
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l^é'JLz: 



3n6 mfVmui^r$, 



Les commun if oMons suscepttbl^j «rélro 
adinifiet, el \ei ouvrAgês dont on dô»lr« 
qu'il »oii reottu com|>lp, devroni (Hre 
CDVoyét franûo aii siège do ridmioît- 
tratioii. 



L«i bureaux «oui onterU do oeuf bearM 

du matin à u heures. 



L^«daiini»traiioii înTiifi MM. les gèriuts et fûndaicurs des coinpigiik» do i'^nniHi </« ^er^ Ha/raux d r«;:/ct<r^ Minpt » f>iri«i a ga^ , rfr., à lui attresier une 
copie de lours âtattjis et deii dîters docurnoots rctatirié U eréiUon el m dêTctoppemoat de leurs eotrcprisef, ulio qu'il puisse en ùlm publié de$ exlraiti 
diOi le Journal deâ Çkemim de fff^ 



AVIS IMPORTANT. 

Voulant justifier raccueil favo- 
rable cjue \\^ Journal de.K CUemittsde 
fer a reçu du public, nous avons 
regardé comme nécessaire d'agran- 
dir le cadre de notre rédaction. A 
partir d'aujourdluii, lejâuroal pa- 
raîtra tous les samedis avec une 
légère augmentation dans le prix 
^ de rabonnement. Nous nous som- 
^mes mis en position de remplir 
toutes les conditions de notre titre. 
Notre correspondance avec F An- 
gleterre nous tiendra au courant de 
tous les faits nouveaux, de toutes 
les améliorations qui pourront sur- 
gir sur celte terre de lindustrie. 
Toutes les inventions utiles, prati- 
cables, qui nous seront signalées 
i quelle qu'en soit l'origine, trou- 
veront en nous des défenseurs. 
Mais la [dus grande part de nos 
colonnes sera naturellement ré- 
servée aux arts de la locomotion et 
de la navigation à vapeur. 

Plusieurs persoimes de la pro- 
vince nous ont demandé le moyen 
de nous faire parvenir le prix de 
leur abonnement; nous les jinons 
de vouloir bien nous Tadresser par 
rentreuîise des Messageries royales 
ou par celles de MM. Lallitte, CaiU 
hrd et coni|>agaie. 



ilOMlljtlAB. 

Chemin de fer do Tarb à Rouoi el au IJâtre,— 
Ch*imi» do VersaHlc» (rive gauche). — Lelire de 
M, nruriol siirleChemiii de Ter de Géivçs à Milap« 
— Cberaio de fer do la Russsie. — Nouveau .sys- 
léme de conilrucUon de Cheuiiu de fer^ de La* 
imbe. — CbemÎD de fi^atmoâpbérique. — Pavage 
CD boifi. ^ — Marhini? îocoTnoliïfl h enfoncer Ici 
pilotis* — i: ' -lun À vapeur^ Qotille 

pootiûcalt- rf îcea de bateaux i 

vapeur. ^£juî <ii ,-. >, 

Cltciulii de fer «lullaurre «^ R«»uen. 

L'un des pniutslcs plus imtK>Hants pour 
ravonir du cûcmiiis de fer du Havre :\ Rouen, 
a été laisse, à dessein» daus rindérisitm , par 
la loi deeonce^sion. On ive biûi pas eucore oti 
seraelaldic IcntnV de celte lij^'ue dans Paris, 
el cfimment elle ^era reliée à celle de Strus- 
liQurg. Là question a paru trop complexe pour 
^pril fut i>u8silile de la n-stMidrc iunurd iule- 
ru eut ^ el Ton a mieux aime r*^'^ter dans lo 
provisoire que de hriisriner ini[iatienujieîil la 
soltitiou du pruldùnic posé [inr de ïmi^sanlï» 
iiitéivtii. Peut-être a-t-oii voulu attendre Tex- 
perience de quelques minées avant de pren- 
dre uu parti h ce sujet : peut-être au^si a-l-of» 
cotnplésur le temps et sur le liasard ptuir jeter 
daus Tuu des plateaux de ta balance le ;L'niin 
de saMe qui doil le faire peuclier. Quels tpie 
soient, au surplus, les motifs du lègisliileur, 
nous devons les respecter, et nous pensons 
que les parties intéressées feront coniuic nous ; 
toutefois, il y a une circonstaiïce qui, Inen 
qu'étrangère eo principe û rette nièinc ques- 
tion, pourrait la trancher prochainement nnx 
dépens de cet avenir si sa^^enieut réservé, l^ 
conseil muuioipal de Parii» la connaît; mais 
il Cet bon que le public k coanaii^ee é^jule* 
ment. 

On sait que lu ville de Paris [Possède une 
grande parlic des terrains du dus Saint-La- 
«arc, situés au nord du (uubourjj Poisson* 



nièrc* Ce qu'on ne sait pus aussi générale-- 
ment , c'est tprclle a rinlenlion d"y faire cons- 
truire un vaste hôpital , qui doit porter le nom 
de Louis-Plulippe, Les plans de ret bôpitat 
sont dressés deiuus loug-lemps; ils ont passé 
par toutes les étaniines administralives, et 
sont maÎDlennut approuv^jî. Or ces mènu*s ter- 
rains (jui devaient servir en partie au temii- 
nus de In eompa^nie des plateaux, paraissent 
devuir être oerupés par Parrivée du chendii 
de Lille. Sans doute reuelos Saint-Lazare est 
assez vaste pour recevoir à la fois un liôpital 
et un terminus de cbemin de ter. Cet enipla* 
cernent est vaste, inculle, et comparative- 
ment sans valeur : les quartiers voiMnsyont 
ceux du conimeret', de l'eutrepôt, du transit : 
les rues voisines sont lar^'cs, cl offrent de fa- 
ciles accès au copur de Paris ; mais si à la gare 
de Helgîque on croil devoir joindre celle do 
Strasbourg, si en outre le ebenuu du Havre 
est forcé un jour d'avoir une entrée à lui, 
fti enfin le provisoire réservé pour rarrivéedc 
ce chemin vient à iciiser par Todoptioa 
ié^islalive d'une gare nouvelle, «csern t-il pas 
trop lord, et la prévision du i^ouverncnient 
n'aura-t-ellc point été Ironqjée? il est bien 
éviderd que si cet hôpital est construit avant 
4pie la qtresliou ne soit autrement tranebée, la 
conqutijnîc du Havre doit renoncer m% a\an- 
la^^'S (pfelle peut retirer d'une eulrée a l*ûris 
par le elos St-La«are, et d*une liaison direi^te 
avec la |f.:randc ligne de Strasbourg et do 
Lille. Nous savons que, d*autrc pari, les in- 
térêts de la con)pagnie de St-€ermain s\qïpo- 
sent A ce que la lipne du ni^vre ne reste pas 
inféodée i\ celle de ïîouen , et par su i le k la 
sienne; mais il ne doit point y avoir iW sur- 
|u*isc dans la solution d'une i mn, et 

en appelant sur ce point Patt u con- 

seil municipal et des parties iotênrsk'es, nou;i 
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croyons préparer un cliniiip plus libre nux 
aigumenla de bon aloi qui se produiront en 
temps et lieux pour ou contre la connu unauté 
desgurcs d'arrivée. 



Il y a quekpies jours, dans un -dviWW aussi 
habilement écrit que saL'cment pcn.sé, W Jour- 
nal des Débaff résumant la disrus>ion «jui 
s^est élevée et le« reeliorclies faites depuis la 
cataslrophe du 8 mai, concluait on disant ipu' 
la meilleure garantie de sérurilé, dans une 
ligne de chemin de fjp, était la pritspérité de 
la compagnie exploitante. La Vresgc a saisi 
aussitôt cette occasion de rappeler «pie seule 
avec le National elle auiilrevendiipié pour 
le gouvernement le droit exclusif de construire 
et d'exploiter ces grandes \oies de iMinmuuii- 
cation. Nous ne pensons pas que le moment 
soit beureusenient clioi.^i |M)ur faire une pa- 
reille remaniue. — La loi iWs chemins de fer, 
(jui consacre un principe tout o[)posé, vient i\ 
peine d'être votée, et fou a droit de s'étonner 
qu'un journal aussi gouvernenu*nlal tpie la 
Presse ait publié une sorte de protestation 
contre l'œuvre la plus importante de la léi;is- 
lature. îl faut qu<; ses i»réjugés contre les 
conipaguies soient bien forts, ou que sa con- 
fiance dans le gouvernement soit bien faible. 
Mais bien que le Journal des Débats ail sem- 
blé poser entre le gouvernement et les com- 
pagnies une sorte d'allernati>e, la Presse 
Ti'eùt pas dû s'y laisser tromper. La (im*stiou 
est désormais tnuichée , sinon [jar l'expé- 
rience, du moins par le v(ru de la loi. Le 
principe du concours de TKtat et des conqia- 
gnies est désormais accepté. C'est un fait ac- 
compli dont il n'y a plus \\nii tirer parti. Or 
le réel moyen d'en tirer parti, c'est, connue le 
dit h Journal des Débats, de [»lacer des com- 
pagnies dans des conditions de succès , de 
faire (pi'elles puissent tenir leur matériel en 
parfait état, rétribuer convenablement leurs 
employés, s'assurer ainsi des choses et des 
hommes, et faire de la grande économie, de 
celle qui consiste non pas a épargner la dé. 
pense, mais a dépenser utilement. — C'est 
par là seulement qu'on arrivera à garantir la 
bécurité publiipie ; et nous dirons en outre 
que vis-à-vis d'une conq>agnie placée dans de 
telles conditions, le gouvernement pourra être 
plus sévère, plus rigide que vis-à-vis de lui- 
même; que son action sera plus énergi(|ue, sa 
surveillance plus ellicace et plus redoutée 
que si cette action et cette surveillance s'exer- 
çaient entre agents d'une même administra- 
tion ; qu'enfin le gouvernement sera toujours 
mieux placé comme protecteur et comme ré- 
gulateur que comme entrepreneur de seruces 
publics. 



Les terrassements viennent d'atteindre le 
l>oinl où il doit, aux termes de la loi de con- 
cession, s'end>ranclier sur celui de Saint <fCr- 
raain. I^es rails provisoires et les wagons af- 
fectés au transport des terres, ne sont actuel- 
lement 84''paré8 de ce dernier ehemin que par 
un simple treillage. La coinmunir»1ion d'une 
ligne sur l'autre s'elfectuera d'ici à deux 
mois, lorMpie la pose délinitive des rails devra 
avoir lieu. 



IH» Parlu A ftoaen. 

Les travaux de co chemin seront bientôt 
terminés dans son parcours sur 1c départe- 
ment de la Seine. 



Clieiiilii €le fer €le l'oriiittlllcn. 

(Hi^e-Cauche.} 

Pendant la première dizaine de juin, le 
nondtre des voyagiMirs sur le chemin de fer 
de Paris à Versailles ;rive-gauchei, a été de 
2ri,71 i. Les recettes se sont élevées à la som- 
me de îi8,îM)0 fr. 70 c. 

Le service continue à se faire avec la plus 
grande réifularité. Les convois parlent toutes 
Tes heures de Paris, de|uiis sept heures du ma- 
lin JuMju'â ilix heures du soir, et Versailles, 
depuis sepl heures et tiemi du matin jusqu'à 
dix heures et demi du soir. Mais fadininistra- 
tion, toujours préoccupée des intérêts du pu- 
blic, et dans le but de favoriser davantage les 
conuuunieations sur cette ligue, vient de 
prendre des mesun'S pour (pie tous les dé- 
|)arts «pii se faisaient de Paris et de Versailles 
en trajets directs, s'arréleut ilnréna^aut aux 
stations de Clamart, Meudou ctDelloue. 



CoiupaffDle royale €lu Ctaenilii du 
fer €le cst^ne» au Piémont el A la 
fronliere du royauiuo l^oiu- 
iMird. 

Gènes, 1«^' juin 1812. 

La compagnie du chemin de fer de Gènes à 
Milan, à peiiïe en possession d*uno première 
instruction sur les travaux qui doivent assurer 
le succès de cette ligne, sVm|)resse d'accom- 
plir sa promesse ei^ers le j»ublic, en livrant 
ce travail préparatoire à l'inqiression. M. Jîru- 
nel, appelé en Italie par la compagnie royale 
qui désirait avoir l'opinion d'un homme ex- 
périmenté, après sï'trc livré à l'étude la plus 
minutieuse de la ligne qu'il jugea devoir être 
choisie pour établir une voie de fer de Cènes à 
la frontière de la Loinbardie, est retourné en 
Angleterre; c'est de ce pays iju'il doit envoyer 
Irès-prochainement à la" conqtagnie royale 
une relation exacte de ses investigalioiïs et' des 
mo\ens qui lui paraissent les plus [u'opres à 
cette importante entreprise. 

Avuntde quitter l'Italie, M. Hrunel donna, 
dans une lettre (|ue nous livrons à la publi- 
cité, une sorte d'exposition sommaire des 
études déjà faites ; il y démontre clairement 
qu'aucune diffîculté ne se présente dans tout 
le parcours, que son ex|>érience ne puisse aisé- 
ment vaincre. 

Uuant à lu dépense, des études ultérieures 
mettront bientôt à même de l'évaluer plus 
exactement, mais il pense qu'elle sera des 
plus modérées, si on la conqmre aux frais de 
construction de quelques autres ligues sem- 
blables établies jusqu'à présent. Ces nouvelles 
études faites sur les lieux mêmes et surveil- 
lées par un de nos phis célèbres ingénieurs, 
sennit dirigées par II. Drunel, ipii a bien voulu 
en accepter la direction supérieure , c<)mme il 
a promis de se charger plus tard de la con- 
struct ion du chemin, f es[>onsabilité fort grande 
qu^il n*aconsentiùas5umerqu'à la prière de la 
compagnie royale, car. jusqu'alors, cet habile 
ingtiiieur avait refusé oe se livrer à de pareilllet 



entreprises sur le continent. En présence d'é- 
léments u fa«(»rable8 au succès de l'entre- 
prise, la comjiagnie ne doute ]>a6 qu*elle 
n'obtienne du gouVernement la sarantie d*uii 
minimum d'intérêt à i pour Iw), et elle est 
prête B traiter sur eettcbase de la cession des 
action!!, laisRuit aux acquéreurs la faculté de 
se retinT, si i-ette garantie n'est point ae- 
accordée. 

Le vice-président, 
Phi.Lixno liOtCA. 

Turin, !e 14 mai 18 IS. 

Au Président et aux Mend>res de la eompa^nit 
royale du ehemin de fer de (îènrs au Pié- 
mont el à la fronlièn^ Lombarde. 

Messieurs, 

Dès que j'ai eu fmi d'explorer le pays aver. 
tout le soin dtmt je puis être capable êl de re- 
cueillir les informations qui pouvaient me con- 
duire à fornu'r une opinion sur la possibilité 
d'exécuter la \n'w de fer (pic ^ous vous pro- 
pos4'Z d'établir, je me suis mis à écrire une 
relati«»n presipic terminée aujourd'hui, dan> 
laipielle je me suis attaché à consigner minu- 
tieusement tous les détails que m'ont fournis 
mes observations et le caractère général du 
tracé (pie je vous engage à adopter. Dans ce 
rapport, j'ai eu àcœurile vous mettre eu pos- 
se>siou de mes idées, de telle sorte que vou^ 
puissiez discuter mon (»pinion et en tirer le 
meilleur parti [M»sible, si vous jugez conve- 
nable d'adopter mes conseils. Je me suis lon- 
guement étendu >ur les principes qui m'ont 
fluide dans la formation des plans el sur les 
huuks d'exécution rpii me paraissent devoir 
être appliqués. J'a>ais cru, d'abord, ipiejene 
pourrais renferuïcr un pareil sujet dans um* 
forme assez conei>e, nuiis peu-à-peu la ma- 
tière s'est dévelop|>éc au i»oint de dépasser 
toutes mes m•évisiou^. 

Le peu u heures rpi'il me reste à passer 
dans ce pajs ne me permettent pas de revoir 
el de corriger ce volumineux travail aver 
toule l'attenliou (pie réclame un sujet de cette 
importance. Persuadé ce|)endantquejene doi> 
point prendre congé de vous sans vous avoir 
(hmné au moins uii i\\WToii de mes travaux, je 
vais \ous exiHiscr, en peu de ligues, ie résultat 
des études auxtpielles je me suis livré. 

J'ai exploré , conmie vous savez , tout le 
pays environnant , el principalement celte 
jïîirtie où le passage des Apennins présente k 
plusde difficultés. Je connaissais parfaitement 
la hauteur exacte des points où cette chaîne 
peut être traversée, mais je dois avouer que 
j'étais venu avec une idée bien erronée sur la 
dilliculté de parvenir à ces crêtes élevée>. 
Avant d'avoir visité cette partie du continent, 
je n'aurais jamais pu m'iroaginer que les Ape- 
nins ( ce nom seul a je ne sais quoi de terri- 
ble pour une oreille anglaise) pouvaient être 
passés avec tant de facilité, je pourrais pres- 

3 lie dire sans aucun de ces travaux exlraor- 
inaire aux(|uels je m'attendais à la première 
vue, qu'il faudrait se livrer dans les vallées 
qui pénètrent au milieu de ces moutaçDe.s. 
Lue inspection plus froido et plus réfléchie 
nra convaincu que ces difHciiltés étaient bien 
moins grande» que ne se les figurait mon 
imagination. 

Les étrangers, même des tiemmes du me- 
tier, qui ont voyagé sur les rail ways du crioti- 
nent ou qui ont parcouru quelques-unes des 
nombreuses lignes de fer qui rayonnent autour 
de Londres, sont trop enclins à supposer qu'iifi 
chemin de fer doit se composer d un systèine 
de lignes droites assiaettur un tamin parfln- 
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tcmont é^'al et |«cs(juc sans clianj/einonls do 
niveau. Mais, |iariiii los clifiiiiiis unifiais »i- 
lués à qaoh|iic«lislanoe do Loinlrcs i?! priiiciiia- 
ifinent dans les ronités méridionaux l'I dans k* 
|iavsdeGallcs,plusieurslii5'nosimt|uvsentédes 
dirticultéîfdoU'rrainbeau(!oup|>lustfrand(»squc 
«•elles qu'on pourrait auûr à surnmnler dans la 
lumstructiondenciIroliiîuc.CÀsobslach'sJeU'S 
ai renconlrés nioi-nuMuc dans Texénilion des 
raiirnads (|ui m'ont élê ^nnliO^. JV'Stinu- um- 
le iirrat ff^'e/ttern, >ur un parcours de lit Ki- 
lomètres à partir de Bri>tol, a nécesMle des 
travaux a» nioins une fois aussi f/rands et 
aus^i dispendieux que e.eux que nous aurions 
à exéeuler dans les parties les plus diihciles 
de notre traet-, lescpielirs comprennent tout 
au plus une distance de l(i ou IH kdometres. 
Il eU évident i\w les i»entes et les courbes 
moyennes adoptées pour le (ireat {Western 
ne seraient point applicables ici, quoiqu elles 
aient été mises en usa^T en Angleterre dans 
l>eaucoup de cas senddables; mais, pour la 
perfection de la lif.'ne (pie vous vous [Mopo- 
Uz les inclinaisons les courbes doivent t-lre cal- 
culées pour ne unis primer d'aucun avantage, 
soit sous le rapport de la Mless<s soit s«his le 
rapport de l'économie des transports : ces ré- 
sultats peuvent s'(»btenir avec une dépense un 
peu plus forte de construction |ïremière. Sur 
la distance entière de <;ènes à la frontière vers 
Milan, distance qu'on peut évaluer à environ 
120 kilomètres, 25 seuUunent tra\erseiit un 
sol âpre et dillicile, et sur ce mmibre, iTi ki- 
lomètres au idus présentent des dillicultes sé- 
rieuses; tamlis que sur un imrruurs de î^i ki- 
lomètres, c'est-à-dire de |dus des trois-cjuarls 
du clieminja li^'nepassera sur untrrrain des 
|dusfa\orables et des moins dispendieux que 
j'aie jamais exidorés. H i'st \rai que dans «ette 
partie de la voie se trouve le |»assa^'e du Vu; 
mais quoitpie ^établis^emellt d'un pont sur un 
pareil tleiive doiM» nécessairement entraîner 
mie dépense considérable, j'ai rc<Muinu, après 
inùr examen, ipul n'y a\ait aucun obstacle 
réel à redouter , et ùiie cette construction 
ii'aujL'menterait «mi définili^e (pu* l«\i.MTeiiient 
le coiit proportiomu'l de la liiîiie «'litière. Kn 
résumé, si le tracé de la voie de fer à travers 
le terrain le plus dilïîcile est étudié et extV 
ciité avec s«iin, si rentrepreneur a la faculté 
«l'apportera ses travaux une sai.'e l«'nt«Mir, 
j'ai la conviction «pie le «'liemiii pnïj«'lé et 
étudié pourra ètrr «'«mslruil à un prixnrop«H- 
tionnelb-meiil m«>indreque la plupart «lesclie- 
inins de fer de rAiiî^Icterre : dans re pays, la 
promptitud»' qu'on \eul m«'ltn'«laiis r«'x«M-ii- 
ti«)n, jointe à la «Mmciirrence de travaux «pii 
«loit naitre mVessain'nu'nt de tant lii!ii«'s «mi- 
1 reprises à la fuis, élève la «lép«'nse des vt»i«'s 
«le fer à un prix «pii étonne l«'sétranf.'ers. 

Je me suis un peu élt-iulu dans inon rap- 
port sur la dir«'cti«ni à «loiin«*r à la Hune, «le 
t'.èn(\*i au sommet «Irs A|»ennins et à tra^«^rs 
les jdateaux supérieurs, maisuiu' lois bs dil- 
licultes du pa>s niontaiineiix recoiuim's, on 
pourra dél«M-miner !«' clioiv iW la «lire«'ti«Mi à 
;oI«)pter «l'apnV t«Mit<'s li'>«M)nsidérations pui- 
>ées dans les étii«l«'S du tracé, «•«)i!d»inées a\<»c 
rimportancen*lati\e des vilh's «pu* lerliemin 
<era appelé à d«*sservir; safis perdre de \ueles 
avanta^'es«pii |Hnirrai«Mit résultrr p<Mir la li- 
l'Ue pnijelée, si qu«'lque< «-ompa^'iiies se pro- 
posaient plus tard «l'établir «les \«»i«'s «le f«'r 
dans le nïvauiue voisin l.ombanb)- Vénitien, 
t les «Mmsid/Tat ions doi\ eut étr«' le sujet d'un 
••xamen frès-npprof«mdi , piiixpfil y a pour 
tiènes deux moy«»ns tr«'s-difrér«Mits,' très-<lis- 
linots de se rapprocher de Milan ; car le flie- 



min de fer pourrait en«rore, dans une partie de 
son parcours, bm^er la route de Pavie. 
4e suis, Messii'iirs, \t)tre dévoué ser\iteur, 
4. K. liai >Ki.. 



Clioniliiw €le fei* de la RunmIo. 

Dans une assemblée ii«';nérale d«\s ai*ti«m- 
naires du cliemin di* fer de /arskoselo ipii 
a eu lieu dernièrement à Saint-!Vt«*rsbouri:, 
les directeurs ont prés«'iité un rapp«»rt d'après 
b'qiiel il parait (pic la construction dt* ce 
railway et le matériel d'expl«)ilation ont coûté 
.'iiSKiÔ? roubh^s. On a\ait d'alninl pris pour 
base des produits présumés le nombre annuel 
d«' ;i(M),0()0 \«iya^'eurs, p«'ndaiil l«'s douze 
mois qui vienneîit de s'«V«)uler, le chemin de 
f«T a transporté 5(H),(MM) personnes «Mitre la 
capitale et /kasz«iselo et le nombre total des 
^oya^'curs qui ont pariMMirii la liane entière 
jusjpi'à Pawbmesk (einiron r> milles plus 
loin) a été de 7070ÎU. L(\s r«'cett«'s S4* s«mlélc- 
v«''es à 0:20±">7 roubles. A la fin des neuf pre- 
miers mois, l«*s recettes dépassaitMit les dé- 
peris«îs de 1516970 nmbles. Sur cette balamn*, 
IK),00<I roubles ont été aiï«'ctées à payer les 
intérêts et à renib(»urser l«*s f«mds préV's par 
l'Einp«'reur, i iO,(MM> roubles ont été appli- 
qués au paiemiMil des intérêts d«*s actions ; 
triSiS rouldes ont été «l'après b's statuts par- 
ta>;«''S (Mitre les dinvleurs; on a (Munpté iririîj 
roubles à rin'.'éni«Mir «mi clo'fet on a civé un 
fmid de réserw avec l«'s (1957^ roubles res- 
tants. Comme le «*beniin est en a«*ti^ité pen- 
dant toute l'année, il |)aie,d'apivsr«'stiniation 
«pii pi'céde, un di^id«Mi(l«- (r«Mi\iron 8()|(l, et 

iHMire, il a «'oiUé le double «le ce qu'il d«^vait 
c(n'iler, pus(pMl repose dans tous son par- 
«!Ours sur un terrain de niveau. 



nhérifpic a l'ail rapidement .Mm chemin dan» 
i'opinitm publi«pie, «*t plusieurs infrénieiins 
dislin^fués de la tjrande-ljreta^'nc et (le Plr- 
lande paraissent très-dis|)osés a l'adopter. 

Cn essai a eu lieu dernièrement à Worm- 
\vo«mI SfM'iibbs, en présence <le MM. Habba^e, 
Wheatslmi, Daniell, Vi^jimles, de lord Cuv 
ments, d«> MM. Ainsworlh, Vernon, Reudel, 
Charles Manby, etc. 

La «M)nipat.M'iie du cluMiiin de fer de Didilin 
à kin<.'stoN\n a terminé a\cc le ^ouveriuMiuMit 
les arraniMMiienls «lui doivent pré«'éder l'éta- 
blissein«Mil de la ligne entre Kiu^'stown el 
halkey, «l'après le système almosphéri<pie. 
Dans le «*ouraiit du înois prochain , les tra- 
vaux seront en pl«Mn«' exécution. Ainsi, la 
«'ompa^Miie irlandaise aura donné, la première, 
l'exemple de Tapplicatimi prati«pic d'un prin- 
cipe destiné, selon immis, ù «ipérer une révo- 
liilitm dans l'art de la bicmnotion. ].i*s fonds 
destint's à cette cn'Mit ion (23,001) liv. sterl.) 
(biiveiit clr«' prtHés à la compagnie par le gou- 
vernement. 



riienilii de fer utinoMpliérlque. 

Les pnipriétaires du brevet du chemin de 
fer atmospliéri(pie \ienn(Mit d'obtenir «lu'uiie 
belle expéri«Mi«'e pratiipie serait faite (le leur 
in\(Mili«>n. M. Hruuel , «le la «'ompagni«' du 
(irent ^Vcalern^ de retour de s«m v«iya,i:e en 
Italie, où il était allé étudier la mmc de fer 
(pi'oirîie prop«ise d'établir entn* Céii«'s , Milan 
et Turin, a l'iiitenliim «rap|di(pi«M* le système 
atniospb«Tique à la partie de la liLMie«jui •:ra- 
urat les Apennins. L«'s chutes d'eau «pfon 
tr«iu>«> en abondance «lansces moiitavMi«'s se- 
raient utilisées pour mettre en moùvemtMit 
les pompes à air. La ImiLMUMir «le e<> elnMuiii 
de f(M', y conquis un pn»loii.i:emenl jiiscprau 
lacMajjMir, S(m:i d'eininin l.'iO milles iil ki- 
bmiètres . Il y a «b'-jà un railway «-n cours 
dVxi'ciition eiitre Milan el Venise. * 

Le système de la traction atiuosphériipie va 
être discuté in vj'lenan dans une réunion qui 
doit aMiir lieu à MancbestiM* à la lin du mois, 
(il LM'and nombre de sa\aiils et «riiommes 
pratiipie^, aiiiilais «-t étraii^iMs, a>sisl(M'oiil, 
sans nul (lonl«', aux s«''aiices inlére<sant«'s de 
la section niécaniipie de W/ssoriatian bvi- 
Imnùque, La civali«in (le» cbemiiis de fer sur 
t«»ut l«' continent , «mi Uiissie, «mi l*olof.Mie, en 
Autriche, en lîohéme, en Prusse, «laiîsle Ha- 
novre et l'Italie, mai> ^urtuiil en rraiice,doit 
«Mitrailler des «lépïiij'cs si énormes , abs«»rber 
de> capitaux si con.siilérabb's, «pie les «pies- 
ti«»ns d'('C(moinie dans r«\«Viiti«ui «'t rex|d<ii- 
tatitui, «pie cette disiMi^*>ion doit approfondir, 
ne peuvent manqu«M- «l'attinM* rattontion des 
i:ou\«M'nemenls «q des inijénieurs sur «-e nou- 
veau inodedelo«Minioti«Mi. î-e principe atmo^- 



Macblue ù, enfoucer ItHi Pieux. 

Cetbi machine importée des Ktals-Unis .sert 
à la construction d(*s ponts , des digues , dans 
tous les travaux euiiii qui exigent l'emploi des 
nilotis. Klle est «mi usage en Améritpie pour 
rétablissement des chemins de fer dont les 
f«)ndatioiis se composent de pieux pénétranl 
de ciin| pieds en terre et (pii dépassent le sol 
de deux [lieds, pour recevoir la snperstruc- 
tur«'. Le nnuitim, éle^é par une machine à 
vapeur de la for«'e de dix clu»vaux , tombe 
«rime hauteur «le Tk» pieds; la piiissam^e du 
choc «lépasse tîOO tunn«'aux et peut enfon(*cr 
«Ml entier un pieu de 27 pieds de loni^' , dans 
l'esjiaiM' de huit minutes. Lue s«Me li(»rizoiitale 
cinMilaire coupe en «pielqio's sec«mdes la tête 
du pieu el la machine lo«*umolive , placée sur 
une plate-forme, à r«mes, s'avance progres- 
siv«Mneiit , eiifoiu;ant deux pieux à la fois. 

l'ne machine, telle qu'elle coin ieiit, pour 
les railwajs, p«Mit enfoncer de cent à deux 
«MMils pieux jiar jour; sebm la nature du sol : 
sur un terrain uni elle peut avec sept honunes 
seulenuMit exécuter un mille d«' i*h«Miiinde fer 
parm«>is. Viiiirt d«' «'os lo«Miniotives accompli- 
raiiMit diMic :2iO milles de fondation en une 
année. Celle méthode «le ciuistriiire les «'lie- 
inins de f«M' prés«Mil«' tant «l'axantages sur le 
rajiporl de ta durée i^t de réc«inoinie , et de la 
s(''(Mirité «pie plusieurs «*ompagniesaméri«Min«.'.s 
ont fait (Milevrr b'S rails établis sebm l'an- 
citnin' manière, p«»ur les replacer sur une 
loiidatiiHi en pilotis, imites les iioiivelleslignes 
«lu fer sont «onslriiites d'apri'S «•<• projM'dé (*l 
la rail\va\ enire Ncw-Vork el le lac Erié, 
«listance d'en\ir«)n iriO milles, pf»ssède iO de 
«-es niaçhiiM'ft , au m«i\en «b'sqiielles il sera 
liMininc en lroi> aniié«'s en\ir(m au li«Mi de 
dix. 

In dc'i nombreux a\anlaifes «pie prt's«Mile 
«M> iion\eati s\stèine, c'est «pie la fondation 
qui c^t à «iiui pii'ds de jiroAmdeiir se innivn 
a l'abri «h* la gelée; et connue les extréniilé.s 
«le> piloli^ HMii au-d«*ssus de la surface du sol, 
le chemin n'ot pas «b-lérioré par la pluie. 
Aussi b> réparations s«ml-ell«*«î très-rares, 
tandis «pie dans b's «'li«*niins ancitMis on évalue 
«•es frais dans «•lia(ph* pajs à environ -iOOo fr. 
par mille et par an. 

Cette maclime p«Mit fonctionner pendant 
l'hiver dan> les pa>s les pluii froids et sous la 
tein|}éraluie la plus basse, le mouton dans m 
chute brise d'un ^eiil coup le sol glacé et rtMid 
le travail au-^i fi'cile que pendant r«''té. 
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Un de ces puissants instruments a parrouni 
en Amérique plus de deux cents milles enfon- 
4;ant les pieux devant lui et se frayant sa pro* 
prc route & travers des marais jusqu'alors Im- 
praticables. Cette machine arrache les pieux 
de terre avec la même facilité qu'elle les en- 
fonce et peut être utilement employée pour 
élever les blocs de pierre et toutes les charjres 
pesantes qui exigent l'application d'une grande 
force. 



former à la phraséolo^'ic technique, il vaut 
mieux l'appeler ( the U rail), le rail en forme 
d'U. 



Description d'un raibcay d'après le système 
perfectionné de Latrobe, Ici qu'il a été 
adopté pour les chemins de Baltimore et 
d'Ohio. 

Les rails sont en fer laminé importé d'An- 
gleterre. Leur coupe ressemble à une arche 
de pont ou à un U renversé i. L'inventeur 
de ce modèle de rail, S. V. Merrick, de Phi- 
ladelphie , lui a donné le nom de Trough 
raily à cause de sa ressemblance avec une 
auge, lorsqu'il est retourné. Mais, pour se con- 




Voici ses dimensions : il a 3 pouces 1 8 
:0-,0793) de hauteur, 4 pouces 3 8 (0'»,OiH ) 
d'épatement à la base, et 2 pouces 1/8 
(0",0K59) de largeur d'une branche à l'autre 
de dehors en dehors. Les barres ont 20 pieds 



s 



(G" ,000) de long ; leurs extrémités sont cou- 
pées à angle droit, et leur poids est de 
3i0 livres (ir>i kil. l^i) chacune ou 51 livres 
(iSkil. 12) par yard (0",01ii) linéaire. 
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Le rail repose dans toute son étendue sur 
un support continu en bois écpiarri de 
4 pouces 1,^ (0"^,H.ii) d'épaisseur sur 8 pou- 
ces de large (0",2032). La longueur de ce 
support est de 20 pieds (6- ,006) comme celle 
de la barre de rail. Cette charpente est posée 
à plat sur des traverses et des blocs J'appui. 
Les traverses, qui ont 4 pouces 1/2 sur 6, 
reposent à plat sur des {subsiils) madriers, et 
sont entaillées à leur partie supérieure, sur 
une largeur de 8 pouces et à la profondeur de 
i pouce 1/2 pour recevoir le support ronlinu. 
Cette entaille est pratiquée plus profonde des 
5/8 d'un pouce, uu coté intérieur de la voie, 
de sorte (|ue les supports qui doivent recevoir 
les rails, inclinent en dedans l'un vers l'autre, 
à raison de 5/8 d'un pouce sur 8 pouces ou de 
i sur 13. Les sommets des rails suivent par 
conséquent cette même inclinaison, qui coïn- 
cide avec celles des cônes des roues employées 
sur les chemins de fer de Baltimore et de 
rOhio» 



Les blocs d'appui ont 3 pouces dVpaisseur 
sur G pouces de largeur et 1 pied de long : 
on les pose à plat sous le support continu, 
sans aucune entaille, et au mdieu des inter- 
valles qui séparent les traverses : celles-ci 
ont leurs centres à 5 pieds de distance Pua 
de l'autre, comme les blocs. Ainsi la char- 
pente longitudinale, ou support continu a défi 
])oints d'appui de 2 pieds i/2 en 2 pieds 1/2, 
si Ton mesure des centres, et les espaces non 
soutenues n'ont que deux pieds linéaires en 
comptant à partir des cotés. 

Les traverses et les blocs d'appui reposent 
sur des (subsiils) madriers de 20 pieds de 
long sur 3 pouces et 10 |>ouce6 de section. A 
chaque point d'appui, le support continu, les 
traverses ou les blocs et les (subsiils) ma- 
driers sont assujétis ensemble par des che^ 
villes de 1 pouce 1/4 de diamètre, qui traver- 
sent de part en part les trois charpentes. Mais 
lorsque les joints du support continu se ren- 
contrent au-dessus d'une traverse, on met à 



chaque extrémité une cheville d'un pouce de 
diamètre. 

Les joints des barres de rails d'un côté de 
la voie ré[)ondent aux centres des rails de 
l'autre côté, en même temps qu'ils alternent 
avec le milieu des madriers formant le sup- 
port continu , et ceux-ci à leur tour corres- 
pondent à leurs joints avec les centres des 
subsiils inférieurs. Chaque joint du support 
continu tombe exactement au-dessus d une 
traverse. 

Dans toute cette construction, les joints 
sont faits par une simple juxtaposition. Cette 
méthode de répartir les points de force et de 
faiblesse, équilibre la puissance de résistance 
dans tout le système. 

On placerons les extrémités de deux rails 
adjacents aes coussinets d'assemblace en 
fonte du poids de 7 li^TCs 3/4 et sous le mi- 
lieu de chaque rail des coussinets de centre 
du poids de 4 livres. 

Les coussinets de joint ainsi que les rails 
eux-mêmes sont assujétis sur le support con- 
tinu au moyen de deux vis à écrous, une d^ 
chaque côte, qui passent i\ travers des mor- 
taises oblongues, pratiquées dans le liois et 
aussi à travers aes ouvertures semblables 
dans les plaques en fonte scellées contre le 
support, dedans l'intervalle qui sépare deux 
pomts d'appui, mais près de 1 un d'eux. 
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La tète de la vis à écrou est de forme carrée 
longue, et ne correspond à la mortaise qiie 
dans un sens, de sorte qu'en lui faisant faire 
un demi-tour après que sa tête est descendue 
au-dessous de la plaque de fonte, elle couvre 
les côtés du trou oiilong de hi plaque et tombe 
dans un encastrement ménagé à dessein, 
lorsqu'elle est sollicitée en bout par Pécrou. 
De cette fa^on la plaque de fonte maintient 
avec une grande force le support continu. 
L'écrou est vissé sur une rondelle en fer et une 
plaque de zinc ( afin de protéger le fer par 
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Vtion fralvflnique),qui recouvre la base des 
barres contigues du rail en U. 
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Los coussinets de centre et les milieux des 
rails sont assujétis sur le support continu par 
quatre clous à tète large, de i pouces 1 â de 
lon^,' et de 7.10 de pou«k» d'épaisseur. 

l'-ntrc les joints et les coussinets de centre, 
le rail est fixé par 12 clous semblables fichés 
t par 2, un de chaque côté, à la distance de 
S pieds et 1/2. 

Les coussinets pénètrent de toute leur 
épaisseur (5 8 trun pouce) dans le support 
continu, en sorte que leurs sommets se Irou- 
Tent de niveau avec lui et que la partie infé- 
rieure des rails s^appuie également sur eux. 
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I^s coussinets de jonction ont à leur centre 
une élévation verticale qui pénètre dans le 
creux du rail, et, sur les côtés, deux demi- 
lunes horizontales qui correspondent à des 
mortaises semblables dans le bois, et sont 
destinées ù prévenir tout mouvement latéral. 
Les coussineLs de centre ont de plus deux 
saillies carrées sur la surface supérieure uni 
s^emlmitent dans des entailles de même di- 
mension (7 8 d''uu pouce carré), pratiquées 
dans la base du rail et dont le but est u*em- 
pècher tout mouvement longitudinal des bar- 
res de rail. 

Toute cette construction repose sur un lit 
de pierres concassées et y est en partie enga- 
gée. Ce substratum, composé de matériaux 
entièrement libres, est parfaitement perméable 
à Peau et forme une couche de 10 pieds de 
largeur u In base, de 8 pieds ù la surface et 
de^i pied d'épaisseur. La partie inférieure se 
compose de pierres brisées dont les fragments 
passeraient par un crible dont les trous au- 
raient deux pouces de diamètre ; les pierres 
des couches supérieures passeraient par des 
ouvertures de quatre pouces. La base de toute 
cette masse descend à peu près à 4 pouces l 2 
axi-dessous des (8ulu>ills) ou solives de soi et sa 
surface est de niveau avec relie des traverses, 
cVst-à-dirc ik trois pouces au-dessous de la 
surface supérieure du support continu. La 
distance des deux lignes de rails ou le dia* 



mètre du chemin de fer est de I pieds 8 pou- 
ces i/2 (f» 155). 

Kes fi]L'ures A, H, C sont ;\ réclielle d'un 
quart de pouce pour 1 pied. Les autres détails 
sont au (piart de la i^'iandcur. 



GOO versts, 



Cliemln de fi^r de St.-P4§ter«« 
bourg ù lIOMCou. 

Le chemin de fer de St.-Pctersbourg à Mos- 
cou, dont les travaux sont sur le point île s'ou- 
vrir, suivra le tracé ((ue voici ; 
S.-Pétersbour^' à Chudova. . . 110 versts. 

Chudo>aà Yiiiotrliok 2i0 

Volotrhok à Tver 108 

Tver à Mos<'ou i50 

Courbes l2 

Longueur tota!(>. . 

ou tU4 kilomèlres environ. 

Le terrain traversé est presque de niveau ; 
le maximum des pentes étant dans quel(|ues 
parties d^m sur cent, et dans la |)lus grande 
étendue du parccuirs, d'un sur quatre cents. 

1^1 population est : 
pour S.-lV'lersbourg de TiOOjOOO habitants. 

— Moscou « 5o0,000 — 

— les iulerméd. • 2:)0,o00 -- 

1,100,000 
On peut se faire une idée assez exacte du 
mouvement qui existe entre ces deux grandes 
villes, en lisant un rapport ofTÙMel fait en 1801, 
par ordn* de THnipereur (|ui établit que, du 
V^ janvier au 3l déiM^mbre de rette même 
année, le nombre des véhicules parcourant 
la route actuelle qui est macadéniisée a été 
de : 
9g,201 voitures de voyage 

traînées par ' 260,795 chev. 

28,870 voitures de poste 

et traîneaux 62,1 Tl — 

1133,608 charrettes, voilu* 
res de marchan - 
dises et traîneaux 1,187,102 — 



1 ,2?>8,688 véhicules tirés par 1 ,r>10,,^06 chev. 
Il est superflu aujourd'hui d'insister sur les 
avanta^'cs «pii résultent de la locomotion par 
la vapeur ; mais on ne peut s'empêcher de 
remarquer avec satisfaction que les prix des 
transports entre St.-Pétersbourg et Moscou , 
seront réduits au nuMus de ôO 0|0. Les meil- 
leures places dans les diligences coûtent ac- 
tuellement 100 fran<*s : on ira d'une ville à 
l'autre |M>ur fîO. On prévoit aussi que cette 
im|>ortante création amènera une réduction 
considérable, peut-être d'un tiers, dans les 
prix des objets de consommation de ces deux 
capitales. 

Pavage en bolM* 

(Voir le numéro du I" juin:) 
Le système de M. Itankin doit être jugé 
plutôt JKir la réflexion et la comparaison que 
d'après l'expérience, les essais n'ayant pas 
été faits sur une assez grande échelle. L'au- 
teur de celte méthode emploie pour base une 
couche de mortier composé de ciment ro- 
main et de sable. Ses blocs sont de deux 
sortes quoiqu'on puisse tailler en même 
temps dans la même pièce de bois, les blors 
de la base et ceux de la surface. Le bloc de 
base est taillé en pyramide^ et si les angles de 
la liase et du sommet n'étaient point auattus 
en chanfrein, il présenterait la forme d*un 
triangle isocèle. Deux de ces blocs sont placés 
l'un devant l'autre, deux autres de chaque 
cùté, partageant leur intersection; comme 
ctiaqiie bloc offre sur une des surfaces des 



rannelures et sur l'autre des tenons {tonguesjy 
les quatre blo4\s assemblés laissent entre eux 
deux plans inclinés qui se rencontrent à an- 
gle aigu et deux sections cannelées et dente- 
fées pour rerevoir le bloc de surface. CirJui-ci 
a aussi la couihî d\m triangle isocèle,Ies angles 
à la base sonlalKittus, mais celui du sommet est 
conservé. (>ï bloc supérieur est uni sur deux 
faces, cannelé et dentelé sur les deux autres 
rôtés et |)lat à la base ipii forme par l'inver- 
sion du bloc la surface de la voie. Lorsque 
cinq blocs sont ainsi réunis, Tinventenr leur 
donne le nom d'assemblable parfait ; l'addition 
de nouveaux blocs à droite ou a gauche n'a- 
jonle rien à sa force, qui est complète. II n'est 
point inutile de remarquer qifen mettant en- 
semble un bloc de base et un bloc de surface, 
on obtient lui parallellipipède nui approche 
beaucoup de celui du comte de Liste. Ce pa- 
vage, comme celui de M. Grimman, ne peut 
ofTfir un degré parfait de cohésion dans tou- 
tes ses parties que lorsqu'il est appliipié à une 
surface plane. Dans l'obligation où l'on est 
de donner une courbure convenable pour fa- 
ciliter refoulement des eaux, et pour luénnger 
la fondation, les[>arlies supérieures des lilbcs 
de base, d'un côté j\ l'autre de la rue, doivent 
s'écarter en partie l'une de l'autre; il en ré- 
sulte (pie le bloc de surface ne remplit plus 
exactement le vide qui est plus grand, et tiue. 
sous l'effort d'une pression puissante, il flé- 
chit et s'abaisse promptement au-dessous du 
niveau. D'un autre coté, l'expansion qui «'i 
lieu par l'absorption de rhumidité, et I in- 
(luence plus grande encore du froid, tendront 
à soule\er et iî faire sortir les blocs de surface, 
ou à rompre les dents et entailles sur lesquel- 
les reposent toutes les propriétés de cohésion 
de cette construction. Jamais ce système de 
pavé en bois ne pourrait résister a un roule- 
ment considérable, les deux causes princi- 
pales de la pression et de l'expansion dé 
truiraîent inévitablement le niveau. Pour 
un pavé en fer, peut-être ne trouverait-on 
pas un mode d'assemldage plus ingénieux, 
mais on ne saurait l'appliquer à une matière, 
aussi variable dans sa densité (pi'est le l)ois . 
Si l'on compare la méthode de M. Hankin à 
celles de Cai*ey ou de Grimman, on trouvera 
nu'elle (jfîre plus de cohésion que Tune ou 
1 autre; mais il s'en faut de beaucoup qu'elle 
soit aussi simple dans son application. î.e 
système llankin emploie quatre fois plus de 
pièces d'assemblage au yard qu'aucun autre, 
système; par conséquent la facilité de cons- 
truction est moins grande dans la même pro- 
portion. Les réparations sont extrêmement 
difficiles lorsque, par l'effet de la charge et 
d'un roulement jirolongé, les blocs se sont 
pour ainsi dire soudés ensemble, on a la plus 
grande peine à ^les retirer et à les replacer ; 
il est souvent impossible d*enlever les blocs 
de surface sans les détruire, et çà et la on est 
obligé de couper en trois morceaux un bloc 
de base pour fîiciliter le réajustement. 

Coupée à un angle presque i(lenti<piemenL 
le même que celui du comte de Liste, la fibre, 
offn* u'i les mêmes avantiu'es qui résultent de 
son inclinnison. Mais la différence qui existe, 
dans rétendue des pièces en bois mises en 
irnvre, amène des résultats opposés. Dans h», 
système de Lisie, un cas di» fracture par per- 
cussion est tellement improbabk, qu on peut 
le regarder comme impossible; au contraire, 
dans le pavnse de M. llankin, les conditions 
de force sont les dernières dont ou se soit pré- 
occupé, et tout le système présente la plus 
imprévoyante fragilité. L'inventeur semble 
avoir eu'pnn<^îp3l<^>n<ïnt en vue la sécurité des 
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chevaux, mais il est prouvé par de nom- 
breuses expériences qu'on peut atteindre ce 
i)ut sans couper et fractionner la surface 
jusqu'à réduire les dimensions de cha({uc 
pièce à moins de 3 |M>uce8 (7 centimètres 0/10 
«arrés). Au-dessous de cette limite, la des- 
truction par érosion; pression ou percussion 
fst beaucoup plus prompte, que les maté- 



riaux soient en pierre ou eu bois. Admettre 
ce fractionnement, c'est re\ e ni r au pavage en 
cailloux proscrit depuis si long-tcuips : les 
cailloux étaient ronds et les petites surfaces 
des blocs sont carrés; mais leurs arêtes sont 
abattues et il faudra à pt'ino quebpies muis 
d'usa^'C pour quVlIos devlennont rondes 



D'après toutes ces coosidératioDS, il serait 
aussi raisonnable d*empk>yer le OMUvemeDt 
d'une montre de Genève à faire agir un 
tourne-broclie, que d'adopter un ptral sys- 
tème pour le pavage d'une grande viUe. 

Los prix de M. itankin soiît i6 shillings par 
yard, le ciment compris, à 6 pouces de pro- 
fondeur. 



omme si elles avaient été façonnées au tour. 

TABLE comparative des avantages ou des inconvém'cnls que présentent les cinq systèmes de pavage en bois en 

cours d'expérience à Londres. 



IXVKNTEURS. 


1 

RASE. 


GOllÊSÏON. 


.MISE 
OEUVRE. 


RAIMRE. 


ANGLE 

DE LA 

FIBRE. 


STRUCTURE 

C£K£IIALE. 


Steai» 


. IWnne. 


Nulle. 


Simple. 


Imparfaite. 


Défectueux. 


Médiocre. 


De Lisi.e 


. Excellente. 


Parfaite. 


Simple et prompte. 


Sufffisante. 


Bon. 


Bonne. 


Carey 


. {Point de base,) 


Incomplète. 


Simple. 


Imparfaite. 


Défectueux. 


Médiocre. 


Griuman 


. Bimne. 


Idem. 


Idem. 


Idem. 


Bon. 


Idem. 


RAMilN 


. Idem. 


Idem. 

1 


Compliquée. 


Exagérée. 


Idem. 


Médiocre et fragile. 



Voici maintenant les dilfércntes quantités exécutées dans les cinq systèmes pendant les années 1838, 1839, 

1840 et 1841. 

Hexagones de M. Stcad 1838, 1839, 1840, 18il 8,710 yards carrés. 

Compagnie métropolitaine ; système du comte de Lislc — 183',», 1841 l0,999 » 

Méthode de Carey — l8i0, i84l 1,7'ïO » 

» de r.rimman — 1841 * 650 » 

. do Rankin — 1841 *. 4î>2 » 

Total 3i,Goi yards carrés ou 26,386 mètres carrés. 

On voit que la Compagnie métropolitaine a exécuté environ les denx-tiers de la totalité quoiqu'elle n'ait point été la première à TœmTe. 



On écrit de Belgique : 

Economie €ln Coak* 

\ouveau systcmc 

Nous > enons d'apprendre que Tadministra- 
fion des Chemins de Fer fait en ce moment 
Trssai d*un système iuL^énieux , tendant à éco- 
nomiser le comlnistilde des njachines, dont 
le coût, on le sait , figure pour moitié environ 
dans la dépense générale occasionnée |)ar la 
locomotion. 

En voici Pcx nlic^a lion. Il est posé en principe 
que tout machiniste est responsable de la 
quantité de coak qu'il consomme. En consé- 
(iuence, il est ouvert à chacun un compte 
f ourant , où figurent le nombre de lieues tpril 
i\ parcourues et le nombre des heures de sta- 
tionnement de sa locomotive. Tous les trois 
mois , une commission d'ingénieurs détermine 
la (juantîté maximum de coak accordée dans 
«•es deux hypothèses : la différence établie, 
|)ar le décompte, entre cette quantité et la 
l'onsommation effective , constate l'économie 
obtenue ; sur quoi une prime , fixée à 23 cen- 
limes par hectolitre de coak, est donnée au 
machiniste. 

Tous les mois , le machiniste reçoit deux 
feuilles de carton , de couleur différente, por- 
tant chacune 100 coupons : les uns repré- 



sentent des bons pour 10 hectolitres de coak, 
les autres pour 3 seulement. 

Ces iKms deviennent une sorte de monnaie , 
au moven de laquelle il se Tait donner, dans 
toutes les stations de la limie qu'il parcourt, 
le coak dont il a liesoin : ils servent aussi aux 
chefs de station comme pièces justificatives , 
dans le compte mensuel ou ils établissent, 
pour ringénieur-mécanicien , le détail de la 
dépense (le coak par eux faite. (îette compta- 
bilité s'opère au moyen de trois étaLs , dont les 
modèles sont déterminés. 

Tous les bons, ou coupons, |Hirtent en 
chiffres romains le numéro du mois pen- 
dant lequel ils sont valables. Par ce moyen , 
il est facile au machiniste d'em|>éclier qu'on 
en abuse; pour peu qu'il soit soigneux. Au 
reste , le coupon , une fois hors de ses mains , 
su|q)ose la consommation , et doit être porté 
en compte. 

D'un autre côté , le stalionnement pendant 
les parcours se règle d'après le tableau de ser- 
vice , qui fixe la durée normale de chaque 
voyage : en dehors du temps prescrit, le coak 
consommé incom)»e au machiniste, quelle que 
soit d^ailleurs la cause du retard. Ou excepte 
du décompte le coak employé pour allumer 
la locomotive, mais il en csi tenu note à 
part. 

Si nos informations sont exactes, les essais 



tentés sur toutes les licnes exploitées ont été 
couronnés de succès ; il est donc pro!>able que 
ce système économique sera définitivement 
adopté. 
Nous nous tiendrons au courant des résultati 

3ui seront obtenus ; la chose étant , à nos yeux, 
e nature ù intéresser ceux-là même de nos 
lecteurs qiii ne s'occupent pas d^unc manière 
pratique de la gestion des railways. 

Quelques journaux font mention d*unc amé- 
lioration récemment introduite dans le senice 
des convois , mais l'explication qu'ils donnent 
est inexacte. Voici de quoi il s'agit. 

Jusqu'ici , un garde spécialement préposé à 
la surveillance de la marche , pour cnaque 
convoi, était placé au-dessus ne Tune des 
voitures; mais parfois il s'endormait , et d'ail- 
leurs le signal qu'il donnait au besoin , n'était 
guère entendu du machiniste. 

Aujourd'hui , ce garde occupe , sur le côté 
du tender, un petit siège disposé comme relui 
des conducteurs de cabriolet à I^ndres. Ainn 

f)!ac^ près du machiniste , il lui suffit de par* 
er pour faire arrêter le cootoî j et comme il 
est tourné vers les voitures , nen ne lui est 
plus facile que de recevoir les signaui do 
chef-garde , placé lui-même dans une des der^ 
nières voitures du train , du côté de la double 
voie , qui est celui de tous les asents de l'ex- 
ploitation. Qu*nn obstacle se présente , qu'un 
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essieu se brise , qirune voiture se détache , 
an drapeau (si c^est le jour) ou uue lanterne 
(si c*est la nuit) donnent te signal , le machi- 
niste est averti ^ tout s'arrête. De cette façon , 
le bruit n'enipeche rien ; et par surcroit de 
précaution , les jf,'ardes charges de cette sur- 
veillance se relaient de station en station. 

Telle est la mesure que Pou vient de pren- 
dre. Elle nous paraît fort sa^^e , et mérite 
d'être sigaalée partout où il y a dus chemins 
de fer. 

Euai dei Machines, 

Ji. le minisrre des travaux publias vient 
d*obtenir la samîtion royale pour une mesure 
cpiî doit avoir d'heureuses influences sur les 
iMainiandes de locomotives , voitures, engins, 
rails , ou machines quelconcpies , cpie de IV- 
Iranger on faisait aux construoleurs de la 
Belgique. Cet encouragomeut est avantageux 
et aux établissemens de notre pays, et aux 
étrangers qui leur font des commandes^ il fa- 
vorise les premiers, et donne aux intéressés 
une garantie certaine de la lK)nno qualité des 
produits nécessaires à rexploitatioii des rail- 
wa^'s. Voici le texte de Parrêlé royal provo- 
qué par M. Desmaisières : 
Arrêté. 

Voulant encourager et faciliter, par les 
moyens à la disposition du gouvernement, les 
coiDmaiidcs de niachiiies , eii^^ius et objets de 
toute es|)ùco, nécessaires à la construction et 
â rexuloitalion des chemins de fer, qui peuvent 
être faites de l'étranger à des constructeurs 
beiges ; 

Sur la proposition de notre ministre des 
travaux publics , 

Nous avons arrêté et arrêtons : 

Art. 1*»". Toute locomotive, voilure ou ma- 
chine, quelconque , qui aura été commandée à 
une fabrique belge par un gouvernement 
étranger ou par une société étrangère , exploi- 
tant des chemins de fer, pourra, sur la de- 
mande de ce gouvernement ou de cette société, 
être essayée et éprouvée pendant un temps a 
déterminer, sur les chemins de fer de la Bel- 
gique. 

Art. 2. La réception pourra en être faite au 
nom du gouvernement ou de la société «jui 
aura fait la commande , par la commission 
d'ingénieurs chargée de la réception des objets 
commandés pour les chemins de fer de l'Etat. 

Il en sera de même des rails et objets néces- 
saires à la construction des chemins de fer. 

Notre ministre des travaux publics est char- 
gé de Texéculion du présent arrêté, qui sera 
inséré au Bulletin officieL 

Donné à Bruxelles , le i juin I8i2. 
Pote dtë railê. 

Voici un nouveau système pour la pose des 
rails sur les chemins de fer. 

Que les traverses sur lesquelles porte le rail 
soient assemblées de manière à <;e nu'il ne 
puisse se produire ni écarlement , ni flexion ; 
que malgré un tassement ^ un entraînement 
partiel de terrain, il ne s'établisse nulles on- 
dulations MIT la ligne , enfin , que la ligne 
conserve toujours un calibre et un niveau 
parfait. Tel est le but. 

En effet, il résuite de simples ondulations, 
si faibles , qu'on ne les répare pas , une fré- 

Suente et une continuité de cbocs qui fatiguent 
irerses pièe«*a du remorqueur ou des wa- 
gons et hâtent ou causent feur destruction. 

Supposez un tassement plus çrave ou un 
écartementsobit, alon lamachme doit être 
Imuanement dévoyée. Or, dans le sjfstème 
actuell^nenl en usage, le raH est assujetti au 



moyeu d'un coin en lH>is, entre les oreilles 
d'un coussinet en fonte, qui est lui-même fixé 
par des clous sur des traverses isolées. Il en 
résulte (|ue , les traverses étant isolées , il s'o- 
père d'abord une flexion inévitable à chaque 
Roint de la jonction des deux rails ; que la 
exion augmente proportionnellement sur les 
terrains nouvellement remblayés ou mouvants; 
qu*elle est plus sensible encore dans les bas 
sur les plans inclinés; (pie le^ traverses ifé- 
tant pas solidaires , cliacune est obligée de 
«•éder â un mouvement partiel de son terrain. 

Pour les coussin fis y il résulte : 

Qu'étant fixés sur les Iraversc.s au moyen de 
ces clous, soit par la nég!i;,'enoe de Touvrier 
qui les eiifonre, sans percement préalable , 
soit par la nature ilu bois , le font éclater, et 
en ressorlent d'eux-ménies par la vibration 
des convois. 

Que le rail étant assujetti entre les oreilles 
du coussinet , au inoven d'un coin en bois, 
radliérence est loin d*ètre parfaite (il y a trois 
centimètres de jeu), qu'elle est soumise en 
outre aux variations de ratinospiière,aux in- 
tluences du fer sur le bois. 

Que le coin en bois étant côni(pie , il snflil 
de la vibration des convois pour le faire s'é- 
chapper du coussinet. 

Ces divers inconvénients >! M'rieux étant dé- 
montrés, voici ce (jn'on propose. 

1* Les lra\ erses cessant d'èlre is(»Iées, s'as- 
seinbleiU au moyen de longrincs transversales 
plaeées sous les traverses,* de manière (pie les 
joints du rail se trouvent au milieu de la lon- 
grinc cl les joints de lu lon^rine au milieu du 
rail. Ainsi , plus de cause de flexion aux joints 
des rails; double superfn-ic de bois, opposée 
au tassement; solidité de la charpente pour 
éviter les ondulations sur les terrains mouvants. 
Uésistancc a.ssun'v |»ar Tasseinblage, dans le 
eas d\iu mouvement partiel sous rune des 
traverses. 

2'' On supprime les coiissiinUs et les coins 
en bois, la rharpente étant disposée de manière 
(pie le rail porte de bout. Le rail est lui-même 
pour\ u d'un rebord au moyen duipiel on le 
fixe directement par des clous à vis (pfil est 
toujours facile de serrer en cas de travail du 
bois. D'où l'on évite le jeu du rail cl le dépla- 
cement des co(L<sincts , et la fuite des coins en 
bois. 

D'après ee (pii a élé dit plus haut, il est 
elair <]ue ce système évite les chocs , les res- 
sauts , les écaf temcns ; donc , |N)ur la maehine 
le danger d'être dévovée, la fatijiue et l'usure. 

Sous le rapport inJustriel , il offre encore un 
avantage d'économie. 

Les traverses ont de ±2 à STi pouces carrés; 
les traverses n'ont plus «pie 20 sur 10 , les lon- 
grines autant. Il y a encore liénéfice sur les 
iK)is. 

La suppression des coussinets et des coins 
est une économie importante. 

Mais surtout on évite de grands frais d'en- 
tretien , de surveillance mcme, par suite d'une 
bien plus grande solidité. 



ne trouve facilement les fonds «pii lui seront 
nécessaires, (|uand on se reportera aux beaux 
résultats qu'on avait obtenu dans cette même 
navigation, avec le beau steamer le Phénix, 
qui partait toujours avec un fret complet, et 
qui avait acquis une telle réputation de mar- 
che, que les Anglais eux-mêmes le prenaient 
de pn'fércnce aux navires de leur nation. 



Depuis qu'on a acquis la certitude que le 
chemin de fer de Paris à Rouen serait con- 
tinué jusqu'au Havre, on pense, dans cette 
dendère ville, à organiser un nouveau service 
de paquebots à vapeur sur Londres. On cons- 
truirait 5 steamers de manière à établir un 
passage régulier de trois voyages par se- 
maine. 

Nous ne doutons pas que cette opération 



Nous devons à l'urbanité de MM. les ofli- 
cicrs de la marine pontificale d'avoir visité en 
détail les trois pyros(»aphes construits pour 
Sa Sainteté, qui stationnent ici au port Saint- 
M(*olas. 

Ces trois petits bâtiments à vapeur sont 
construits sur le mémo gabari; ils(»nt 13 mè- 
tres (îr> centimètres de longueur sur 8 nu*'tres 
iO centimètres de largeur en dehors des 
tambours. Les co({ues, qui sont en fer, sortent 
(l(^s ateliers de M. Dilchburn, de Blackvvall, 
près Londres. 

L<\s tOles montant seulement à la hauteur 
du pont, sont d'une épaisseur de 2 ligues l|i*, 
et boulonnées avec une perfection (jue nou> 
n'avons pas enrore rencontrée dans aucune 
eonslruelitm de ce genre; ces bâtiments ont 
une demi-(piille ; leur tirant d'eau aetuel est 
de 1 mètre KJ eentimèties. Ils ont été allégés 
pour remonter la Seine de Uouen à Pari^. 
Leur calaison en mer peut être portée à i mè- 
tre or» centimètres. 

M. Ditchburn a rendu ces steamers insub- 
mersihles par un moyen qui nous était déjà 
ronnu; il a divisé les coques en trois compar- 
timenl>; les séparations sont en tôle tn's 
forte , de sorte que si le bâtiment vient à re- 
cevoir un choc, soit à Ttivant, soit au milieu 
ou à l'arrière, en touchant sur un rocher, ou 
par l'abordage d'un autre navire, il n'y a que 
le compartiment avarié qui se remplit" d'eau, 
(hi ju:^'c |»ar Iî\ de la grande facilité (pùm a 
alors de faire jouer les pompes dans (*ettc par- 
tie de la co(pie, tandis (pie les deux autres la 
soutiennent sur l'eau. Nous sommes persuadés 
(pie ce système, quand il sera bien apprécié, 
>era employé pour toutes les constructions 
fiava les. 

Les trois machines, qui ont été faites sur le 
même modèle, sont à basse pression et d'une 
force elTective de trente chevaux chaeunel 
Elles ont été exécutées par MM. Seeward e. 
Capel de Londres. 

La marche de ces troislialeauxa été en mer 
de nœuds à l'Iieiire (5 lieues marines), et en 
remontant la Si>ine,de li kilomètres à Tiieiirc. 
Après le démontajje des tambours et aubes et 
l'allégement complet, afin de |H>uvoir naviguer 
sur la Haute-Seine et passer dans les ranaux, 
ils se rendront à Marseille, en passant par 
l'Yonne, le canal de Bourgogne, la Saône et 
le Klmne; de là ils suivront les vùWs de 
France et d'Italie jusr|u'à Civilla-Vecchia, et 
remonteront le Tibre jus(iu'à Rome. 

Deux de ces pyroscaphes, le Papin et le 
Blasco-^e-Garav] sont destinés à servir de 
remorqueur sur le Tibre ; le troisième , Wir- 
chimvae, sera attaché au service de l'Hlal 
romme porteur de dépêches et yatcli; ce 
dernier ne se distingue des autres, à l'exté- 
rieur, que par (pielnues dorures à la proue 
et a la poupe ; mais il l'intérieur , la chambre 
principale est décorée avec luxe. Les lioise- 
ries sont en acajou ; les deux côtés, sur la lon- 
gueur, sont garnis de divans en velours 
rouge ; au-dessous , sont des dorures et de> 

Î ceintures sur verre : en face de Tescalicr . au 
ond de la cabine, il y a un piano vertical de 
Collard , de Londres. 
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Les officiers ilc la marine romaine |>ortent 
a peu près le même uniforme que les officiers 
lie notre marine militaire; le costume des 
marins est aussi comme le nc'.tre ; sur leur 
rhapcau ciré , au lieu <lu nom du bâtiment , 
ils portent ces mois : Marina romaim, Olia- 
ijue bâtiment a son commandant , un aspi- 
rant et un maître dVquipa«;c ; mais le com- 
mandement supérieur de Vesi^adrille est eon- 
tît' à un colonel romain , qui est assi&té d'un 
ingénieur du même pays. 

Tous les matins, au coup de siftlet du 
maître d'équipa^je. de VArchimédc^ on ar- 
bore sur les trois bàliments le pavillon de 
j?uerre aux armes de KKiiIise ; à ce siiMial , 
lous , olTicicrs et matelots , se tinment debout 
et découverts, et restent ain.oi jusipfà c(t 
fiu'un second coup de siftlct se fa>sf entendre, 
r.e pavillon est à fond blanr ; au milieu .'•ont 
peints les clés et la tiare , et de. i-baque rôté 
les figures on pied des apr»tre& buinl l*ierre et 
^ainl Paul. 

Nous nous trouvions à bord, lorsque mon- 
Stcigneur (Miribaldi , internonce du .Saint- 
SièfîC, a visité Teseadrille; il a paru très ^a- 
tisfail de tout ce qu'il a vu. Sa seigneurie a 
été reçue à bord avec les marques du plus 
profond respect. 

FAIT» DIVEB». 

Autrefois, b'.s ingénieurs pensaient généra- 
)nenl (pie les rails en fer laminé , du poids de 
:;0 livres au yard, pouvaient durer quarante 
i't même soixante ans , sans étrr liors de ser- 
\ice; rexpérience est ^enuc bientôt démon- 
trer que ce termi' est beaucoup plus rappro- 
rlié : ce nVst point seulement Fusurc superfi- 
cielle des rails qu'il faut considérer , mai» bien 
le temps (|ui peut être nécessaire pour (pf une 
eirculalion multipliée arrive à désagréger in- 
lérieuremcnt leurs molécules compo&anles , et 
a produire la rupture et Pexfoliation des la- 
mes métalliques. M. EIIwimkI Morris , ingé- 
nieur anïérieain , a calculé qu'un cbargenu»nt 
de 1,000,000 tonneaux (1,5^0^000 kil.; , cir- 
eulant sur des rails en fer lamuié de la forme 
T ou II, du poids de oô à i± li^. (de ITi à 
19 kil.) au yard (0" Dli4), userait compK- 
lement les rails en dix années. Les rails des 
cbemins de fer de Philadelpbie et de Colom- 
bie, qui sont de re modèle, n'ont servi que 
pendant sept ans , et déjà ils présentent les 
|dus graves symptômes d une destruiMion pro- 
cliaine. M. Morris fait renianiuer ( Franktin 
Journal ) que ces résultats s aiTordent par- 
faitement a>eo Pcstimation donnée, il y a 
)»lubieurs années , par M. W. Cbapman de 
Newcastle. 

— Ou a donné le nom de Précurseur au 
premier navire faisant ]uirtic de la ligne des 
l^rands steamers qui sera établie entre Cal- 
cutta et Suez. Ce beau biUiment vient de faire 
le voyage de la Clydc à la Tamise en 70 lieu- 
res, ce qui doniuî"la vitesse remarquable de 
H milles ijâgéograpbiques a l'heure. Il est 
de la force de iiOO cbevcux et porte 1,7.%! ton- 
ueaux. Ses machines sortent des ateliers de 
M. Uobert Napier, de Clascow. 

— Le Temps assure , d'après ime lettre de 
Tours , (pi'imc compagnie de banciuiers étran- 
gers propose au gouvernement d'entrepren- 
dre Texécution du chemin de fer d'Orléans à 
Nantes. 

— Une lettre d'Aix-la-Chapelle contient ipie 
les actionnaires du chemin de fer du Uhinont 
décidé, dans une assemblée générale , à une 
majorité de 1,100 voix contre GO, que le ca- 
lutal de la compagnie serait augmente de 



â,!2r>0,000 fr. ; cette somme sera destinée à 
établir une autre voie de fer et i terminer les 
stations. M. Ilausemann, > ice-président , a 
été autori>é à eonlinuer les négociations qui 
doivent amener la i>ndoni;ation du raiiway 
juscpi'à la frontière oividentale de la Wesf- 

— Les rliemins de fer vont s'étendre jus- 
qu'en Asie. Lu arrêté du roi des Pays-Bas 
porte que, pour favoriser le transport dès pro- 
duits et marchandises de Sanmiarang a Kedo<', 
pays dit « des Princes » à Java , il sera cons- 
truit im chemin de fer dont le service se fera 
au moyen de wagons de fer tirés par des 
buflles', des bœnfs ou des elievaux. 

(Cvn»tilulionneL) 

— Le programme des fêles pour l'inaugura- 
tion du chemin de fer et de la statue deCré- 
Iry vient d'être adopté par le conseil commu- 
nal. Kn Aoii'i la l'onqiosition : dimanche 10, 
lundi 1 1 et mardi 1:2 juillet : 

l*"»^ jour. — Crand i-iincert ; tir à la cara- 
bine sur l'ile Wériliet ; ouverture solennelle 
de la section des plans iiielinés du chemin de 
fer; concert public donné par la Grande-Har- 
monie de Itrcxelles; ban«juet de 130 couverts 
au foyer du speetai'Ie ; j^jrand bal donné par 
la ville îiu Casino :lous les sociétaires y seront 
invités de droit ; harmonie sur la place (irélry; 
illumination des édifices, du Pont-des-Arches; 
de la plare du spectaele. 

il"^ jour. — Cortège partant de l'ilôtel-de- 
Ville pour se rendre à la place de PL niversité 
où se trouve la statue de Crétry, inauguratiim 
de celte statue ; concert public de la Crande- 
llarmonie ; sjiectaele gala par la troupe (Iti- 
chard-Cœur-de-Lion. de Crétry, et Giselle^ 
ballet} : harmonie sur la Place- Verte et sur la 
place tîrétry ; illumination. 

3*^ jour.— Séance lilténiire à la société d'K- 
mulation ; concert publii* ; spectacle gala 
(Mo'ise et Giselle) ; harmonie , illumination. 

Les 8,000 fr. demandés par la commission 
d'orgaui^ation des fêtes en |)lus de lâ,000 fr. 
votés il y a un mois , n'ont été alloués que par 
iTi voix contre 9. 

— On lit dans la Gazelle de Mans : 
Nous avons une bien triste nouvelle a donner 

à nos lecteurs ; nous a\ ons reçu avis ce ma- 
tin qu'ime explosion de gaz hydrogène ( feu 
grisou) avait eu lieu hier ^ers nndi, dans 
l'une (tes fosses faisant partie des charbon- 
nages de la société de Couillct. Avant de pu- 
blier aucun détail sur celte malheureuse ca- 
tastrophe, nous attendons des renseigncmeats 
positifs et certains ; tout ce que nous pouvons 
dire dès aujourd'hui c'est (|u'il y a tdusieurs 
victimes à déplorer. 

Bei.giql'k. — Un jugement vient de con- 
danmer PÉtat à payer li,000 francs, du chef 
d'indemnité pour uîie ferme incendiée par des 
charbons tondues d'un convoi., aux environs 
de Matines. 

— La société anonyme pour Pexidoitation 
des établissements de' John Cockerill, à Sc- 
raiug et à Liège, tout récemment constituée, 
vient de contracter avec le gouvernement ba- 
varois, par Penlreniise de'' M. llartels , con- 
seiller et consul de S. M. le roi de Bavière, 
un marché pour fourniture de sept millions 
de kil. de rails. 

Une telle commande est d^iue haute im- 
norlancc pour la nouvelle société John Coc- 
kerill, qui débute sous dlieureux auspices eu 
assurant innnédiatement le travail complet et 
fructueux de ses vastes usines de production 
et de fabrication de fer. 

— L'administration pro\isoirc de la sociélé 
anoDvmc pour Pexploitatiou des établisse- 



ments de John Cockerill, à Seraing et à Liège, 
informe MM. les actionnaires que. conformé- 
ment à la teneur des statuts ( chapitre VIII 
des dispositions tran.Mtoires , article oS), 
l'assemblée générale pour la nomination des 
meml»res des conseils d^administration et de 
surveillance, aura lieu le 21 juin prochain, 
à 10 heures du matin, au siège de la société, 
à Liège. 

Le sieur Gayot, conducteur du chemin de 
fer du HhOne,a été tué le G au convoi du soir 
de la remonte de Lyim , dans le percement 
ap|)elé Durey, près Bive-di'-Cicr. Ce mallieu- 
reux a eu Pim prudence d'avancer la tète hors 
la banquette, il a été i)ris par le menton le 
long du mur, et jeté sous les roues des voi- 
tures, où il a été écrasé. Sa mort a été ins- 
tantanée. 

— I^s travaux du chemin de fer de Cour- 
trai à la fr(mtière de France, malgré les dif- 
ficultés qu'ofTre la nature du terrain , sont 
poussés avec la plus grande activité. Diman- 
che dernier , pour la [ircmièrc fois , un re- 
morqueur a conduit des employés de Padmi- 
nistration et de l'entreprise dans un char-i- 
bancs , à Mouscron , ce qui a attiré la foule 
ébahie à la station. Toute la commune s'est 
mise sur pied. 

Prisse. — On lit dans une correspondance 
de la Gazelle d'Augsbourg : 

J'apprends que les propositions tendant à 
élever les droits d'entrée sur le fer ctranper 
ont été rejetés à Berlin après de longues deh- 
bérations. Le tarif actuellement en vigueur 
sera donc provisoirement maintenu. 

— I^ navigation à vapeur sur le Hein sera 
définitivemcid organisée avant le milieu de 
ce mois. Il en résultera de grands avantages 
pour le commerce. 

— On écrit de Berlin. Un incident est ar- 
rivé tout récemment sur le chemin de fer de 
Berlin à IK*ssau. I/essieu d'une des roues de 
devant de la locomotive VHécla (4 roues) j|ui 
remorquait le premier convoi dn matin, s'est 
brisé entre Trébie et Lackenwalde. Le choc 
qui en est résulté s'est arrêté aux cinq pre- 
miers wagons qui étaient chargés de mar- 
chandises et n'ont été que très peu eudonmia- 
gés. Quant aux voitures de voyageurs, elles 
sont restées intactes. Une locom'otive, arrivée 
en hâte de Berlin, a remplacé l'autre. 

» La moitié du chennn de fer de Stettin à 
Berlin sera inaugurée celte année, le reste le 
sera au printemps de Pan née prochaine. Mais 
sans la liberté (lu Sund. ce chemin de fer ne 
sera guère d'aucune utilité. 

— Ou mande de BresLiu, le 25 mai : Avant- 
hier on a inauguré la section du chemin de 
fer de la llaute-Silésie de Breslau à Ohiau 
(5 1/2 milles). 

— Plus des deux-tiers de tous les travaux 
de terrassement du chemin de fer de Varsovie 
à Cracovie sont achevés, et la moitié de tous 
les ponts, c'est-à-dire plus de cent, sont en- 
tièrement construits. Cet ouvrage sera un des 
plus grandioses du continent. 



Nous accusons récention d'un article en ré- 
ponse à la lettre de M. Koberts, qui a paru 
dans notre dernier numéro. LMieure avancée 
nous oblige à renvoyer sa publication à la se- 
maine prochaine. 



le Direcfeur, ^rVcnl, F. E. WHITELOCK. 
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9»01IMAIRE, 

IhilleGa d«s Loi^^. — UrdunnaDces royalee sur les 
Ciiomiiif de fer, — Lo j;ouTOf-Deaieni et les Cuoi- 
ptenlc*. — Cliemln de Ter de Ntoies à Moolpellier. 
— Versa JlUSf rive gauche. — Sirasbouru à ÛAte* — 
k Lettre de M. Ilanby en répousc à celle de IZ. U{>- 
^^ml>^ "^ ' ster.-Appareil^alfiuiqiie a|ip[i' 

^^H ij I des mines [»ifîle}. — BùU de 

^^Vcl uue). — TrSTaui sous-marint.^ 

W Cowiricrcc de ctiarboa de terre.-— Faits divers. — 
p Cuurii des action*. 

Le BuUttin dei LoU promu^^gue la toi 

rclalivc u rélablisseineiu rie grandes U- 
«lies de cbomins de fer. Nous croyons 
devoir ca remeUrc le lexle sous les yeux 
de nos lecleurs : 

LOlïS-l»linjrn»K, noi w.a Fuaxçais, el<\ 
Nuuî» a\oiis in'0|ia>c* , les Chambres util 

ado|)tc, noua avoiia ordunuL' et ordunDOiw ce 

«|ui suit: 

TITRE PULMIER. 

Ohposilions généraleê, 

ArL i", llsora élat»Ji un &yfitèine de cUi*- 

i.jHi^ t\i* for &c dirigeait : 
t*ans 
I Lii fowliù'c d«' Bflgiiine, (>nr Lille et Va- 

^ ieJicietiuos ; 

Sur rAuglclcrrc, par un on plusieurs poûib 
lin littoral de lu Matu'lte, quiscrotil ultérieu- 
rcnK'iit dcUTiiiirK'^; 

Sur la fruuliùrc d'AIkuia^'ue, jmr Nancy et 
Strin^lMiufL' ; 
Sur U Xlcditerraucç, par Ljoiip Mars«illn et 

Sur lu frotitit^re dX^pa^mc, (larTriurs, Poi- 
licrs, AUjtrouk'iiie, lîordi'aûx et Bayonue; 

Sur lYkreau, |>ar Toiir.s rt NuiitCh; 

Sur le cciilre de \i\ FraïKe, par Bourgeii^ 

±*' Du la MiMliicrraaée sur le Uliiu, pur 
Lyon, OijoïH'l SlullioiiSi^; 

Diî rOinîaii hiïv U \l éditer ni née. ^ jyar Bijr- 
dcaux, Toïtiuiiserl Xlarj^cillc. 

Art. t. LV\é«nti(>ii ih^s m-andes lignes de 
• hciuins d*i Ter détiiius par I article [précédent 
nira livii pur te loneours 

\hh »k'pnrronii''titï IruNcrsésft dC9 CQOirou- 



De rindiislrie privée, 

Daus Ic!» proportions et suivant les formeH 
élaldies par loiî arli* * n\s* 

Nédimtuiufi, cQ^ i rront èlre con- 

fédées «>ri luïnlit«' in \ rimluslri*» 

privéf, en \*'ri!i lii !• s^ d au\ 

i'onditi»mî> «pu ' . . .y 

ArL ai l.i^ ter- 

rain^ •' i''i«"' ^ .,, la iié- 

€ps> rheinins du fer 

et di _ MJ ;i\;iii4m'u's par 

TElat, ei euu- 

currcoee «i , . mcntjt 

et leâ eonimunciii* il n'v anni [n\i> heu ù in^ 
detnuilé pour rueeupatï^m des teinaîiKS tmkV- 
tiuieiils appartenant u l'Êlal. Le gouverue- 
tuent (murra accepter Iv-n ^nl>ventiot'is qui tni 
fieraient iiflertcs pai i leh parti- 

culrers, suit en tt-rr jent. 

Art. i. Dsnr m ujit traversé, 

le eonB^MJ-iîénr r' ^u^ la pari 

uni ; partetnent 

dau^ et sur le>^ 

î^' :iH(iri> jni nitiy! ' " ' ' - 

I i sée en eas iVw 

iii T f i uKiiM..- j.n iiiLilifis; 2** sur hnJiM;.u.ui-"ii 
dis ennjnnniès iutére<MH*8 et ^nr la jiart ù 
.supporter |Kir chacune d'elles, lU raifi^n de 
Sun intérêt et do i»es reisuun^es rmaniiciuï^. 
Celle delibératiuu sera suuujisc à rapproljatioii 
du lioi. 

Art. S. Lo tiers rri^taiit de^ indemnités de 
terrains et bâlitncnlî:, les lerra^iHemeut», lei? 
«ujvra^e^ d'art et slaliuns, seront puyéi» sur les 
(uuds de l^l^lut. 

Art. <î. La ude de (^, y compris b four- 
niture du sable , le unitériel et lej> frais dV\- 
pUulatîoii, le^ frai^ d^nlrctieu et de répara- 
tioM du ehetinn, de h i> dépendanees it de hou 
iiuilériel^ ii'jiti'rniil à la eluirge di*si'uniparnirs 
;i ;' " ' lîHjn du eliemin 

£. «lera la dinér > 

dHn>iJ> w i f'\pniii.iiiunj ain^i^ue Ir lurn tws 
droits à peree\uir ^^r le paretMir.s; il MTa 
paiisé pru\iMiirenieiit par te niiin^fre de* tra- 
viii»\ [inMic* et delluitiv émeut appruuié par 
une loi. 

Art. 7, A ÎVvpiration du bail, ïa valeur 
de ta voie de kv cl dti matériel ht^ renikiur- I 
iiée, à dire d>\pei'l«3a la compagnie par celle I 



qui lui suceédern ou par TElaL 

Art. 8. Iks ordonnances royales régleront 
les mesures a prentlre pour concilier rexploi- 
(atiou deHelïciniuK de fer avec rexéciitîon \Xits 
luis et règlements sur les douanes. 

Art, <J. I>cs règlements d'adininistralian 
pnldiipie détermineront les mc^iuresetlestlis- 
nojsilions nécessaires potrr ^«arantir la puHee» 
la siireté, TuHJïge el lu coiiserviition des che- 
«uns de fer et de leur» dépemlances, 

TITRt: IL 

Art, 10. Une i^onnued** ir> nullious cv-i af- 
fectée à rétat»liK>« I cliemiu de fer de 
l^nris à Lille el '^ irg, pur A mien?, 
Arrns et flouai. 

A ri. Jl. Tne somme de M niiNbns 
rim,(\m fr. e.sl aftéclée à In parti ' r ' rnin 
de fer de l*uins k la fronliére ne, 

comprise entre Jlomniarluii/ et s 

Art. iîi. L'neïjOHHne de II uji if- 

fectre à relabliï^sement de la |un L ,,..jjuue 
anv chemins «le fer de Paris à In Méditerranée 
an Ithiu, conjprise entre Dijon et Chàlonï*. 

Art. 13. tne somme de ."îO millions est 
aircclée à la partie du chemin de fer de IViris 
a la Méditerranée, comprise etdre Avi^ion et 
xMai>oille, parTaïascon et Arles. 

Art. II. trie suinnic de 17 millions est 
alTecléc À rétahlistsement de lu partie com- 
mtine aux chemins^ de fer de Pans 4 la fron- 
liére dTspa^^ne et de l*aris a TOcéan, coiu- 
prise entre Orleau.s et Tours. 

Art. i.H. l ne Muume de it niillîons est nf- 
ferléc à retal»lisement de fa partie du cliennu 
de fer de Paris au centre de la t>aiice, com- 
prise cnTre Orléat»^ '• ^ ' 

Art, in. l iiesoti f ,V)0,(MX» fr, 

Cht afl'ectéeii la cuni,; ..,-., . , .. i'aclièvemeut 

lies études des «rratides liâmes de clteniins de 
fer. 

Art. 17. Sur les idlnc i es aux 

articles précédeuLH, t-t Idc û la 

somme de lïtï millions, il est onu-n au inini»- 
Ire des travaux publier , jur Texercice i8tî, 
un crédit do 
Savoir : 
!*our le cfiemio de fer de Part!! A la froiK 



!•• 



«iourniil tic* ClieiiilnM de Fer. 



tière di^ la Belgique, dans la partir comprise 
entre l'aris et Amiens 4,00U,(H)U 

Pour lu partie du chemin de 
fer do Paris à la frontière d'Al- 
leouigne, entre Strasliourg et 
Homibarting IfTSOOjOOO 

Pour la partie commune aux 
otiemin de fer de Paris à la 
Blétliterranéc et de la Méditerra- 
née au Hliin, entre Dijuu et 
Chàlons 1,IKM3,(HK) 

Pour ia partie du chemin de 
fer de Pari» à la Méditerranée , 
comprise entre Â\ i^'non et Mar- 
seille 2,iK)0,000 

Pour la partie ciuniuuue au\ 
chemins de fer de Paris à ia 
frontière (rKspa^'iie et de Paris 
à l'Océan , entre Orléans et 
Tours 5,(10(1,000 

Pour la partie du chemin de 
fer de Paris au centre de la 
France, comprise entre Orléans 
et Vierzon i,r>0O,(KH) 

Pour ia contination des étu- 
des 4,000,000 

Total égal. . . 10,000,000 

Ft«irrexercicei8i3,un cré- 
dit du 

Savoir : 

l^)nr le chemin de fer de 
Paris ù la frontière de Belgi- 
que 8,000,000 

Pour la partie du chemin de 
fer de Paris à la frontière d'Al- 
lemagne, entre Strasbourg el 
liommarling 0,500,000 

Ptiur la partie commune du 
chemin de (or Paris à la Médi- 
terranée et de la 3léditenanée 
au Kliiu, entre Dijon et Cha- 
lon» 2,000,000 

Pour la partie du chemin de 
fer de Paris à la Méditerranée, 
entre Avignon et Marsi'ilie. . . 0,000,000 

Pour ia partie commune aux 
chemins de fer de Paris à ta 
frontière d'Espagne el de TO- 
céan, en Ire Orléans el Tours. . i»,(KKKO0O 

Pour la [lartic du chemin de 
fer de Paris au centre de la 
France, entn» Orléans et Vierzon. ri,:iOO,000 

Pour la contiiuiation des étu- 
des :;oo,ooo 

Total égal. . . SUySOO,^^ 

TITRE m. 

f'oiei el Moyens. 
Art. 48. Il sera pourvu provisoirement, au 
moyen des ressources de la dette (loltaute, à 
la portion des dé|>cnse5 autorisées par la pré- 
sente loi qui doivent demeurer à la charge 
de r£tat; les avances du Trésor seront délini- 
tivement couvertes par la consolidation des 
fonds de réserve de raïuortissement , uui 
deviendront libres après re.vtinetion des dé- 
couverts des bubgets des exercices i 8 iO, i 8 i f , 
18iâ. 

TITHK IV. 

Dispoêition finale. 

Art. 10. Chatpie année, il seia rendu aux 
(chambres, par le ministre ues travaux publics, 
un compte spécial des travaux exécutés en 
vertu de la présente Itii. 

La présente Ioi,discutéo,délib4frée et adop- 



tée par la Chninbre des Pairs et par celle des 
Députés, et santionnée par nous cejourd'hui, 
sera exécutée comme W\ de TKtat. 
Faitau palaib de Neuiljy,le ii iuin 184â. 
I.OllS-PllfLII'PK. 
Par le Roi. 
Le minietre ieerétaire é^KleU , dee 
travaux pubHctt. 

J.-B. TI-^iTK. 



lue ordonnance royale du ai juin porte 
(pie le territoire du royaume , eu ce (pii con- 
cerne le service des chemins île fer, sera di- 
visé en cin(| inspections. Le ministre des tra- 
vaux publics en arrêtera la rin'onscriptiou. 

Le servh'ede chaque inspection sera cnntié 
à un inspecteur divisionnaire adjoint des 
ponts-et-chaiissées. 

fin conséquence le nombre des inispecteurs 
divisionnaires adjoints des ponts-et-chaussées 
est porté de deux à cinq 



Chanue inspei^teur divisionnaire -adjoint 
sera chargé de la direction des études de 
cheniins de fer dans le territoire de son ins- 
pection, il sera chargé, en outre, dans reten- 
due du même territoire, de la sun'eiilance gé- 
nérale des travaux de chemins de fer exécutés 
soit par TEtat^soit par des compagnies par- 
ticulières, indépendamment de la surveillance 
directe exercée, soit par les ingénieurs en 
chef et ordinaires, soit par les agents locaux 
préposés à cet ellet. 

Les cinq inspecteufs divisionnaires-adjoints 
chargés de la direction des études et de la 
surveillance des tra^suix des chemins de fer 
composeront, avec trois inspecteurs géné- 
raux oudivisionnairesdes ponts-et-chaussées, 
désij^'ués par le niini.stre des travaux publics, 
et ringénieur secrétaire, la section clés rhi^ 
minsde fer instituée par Part. T» de notre or- 
donnance du âô déce^ibre ]858. 

1^ ministre des travaux publics désignera, 
pour chaque session du conseil-^néral des 
|>onts-etH'liaussées^ deux des cimi inspei^teurs 
divisionnaires-adjoints pour faire partie de ce 
conseil. Les inspecteurs divisionnaires-ad- 
joints non désignés, on vertu du paragraphe 
précéilent, auront dmit de séance au conseil 
général des ponts-etHrliaiussées toutes les fois 
(]irils .seront membres de commissions spé- 
ciales formées pour rexanu'ii préparatoire des 
projets. 

— Fn vertu d'une ordonnance de la même 
date : 

Le choix à faire entre les difTêreiits tracés à 
suivre pour rétablissement desgrandes lignes 
de chemins de fer classées par' la loi du i t 
juin i8ii, sera, après l'examen préalable du 
ciMisei! ^'énéral des ponts-et-chaussées^ sou- 
mi.s à I avis d'une commission supérieure, 
présidée parle ministre des travaux publics, 
et, ù son défaut, par le sous-secrétaire d'Ktat 
au même département. 

Sioit nonimés pour faire partie decettccom- 
iiiission : 

MM. le Imron Moiinier, pair de France; ba- 
ron Thénard, idem; comte Casparin, idem; 
Cordier, idem; Dufaure, ancien député; 
Créterin, conseiller-d'état, directeur de Tad- 
ministration des douanes; lloursy, conseiller- 
d'état, directeur de l'administrât ion des ctm- 
tribiitions indire(;tes ; lioulay (de la Meurthe), 
eonsi'iller-crétal; général l'révot de Vernois. 
mendirc* du comité des fortifications; générai 
Daullé , idem ; IK'rigny, inspeeteur^généraj 
des ponts-etH'haussées ; Kerinaingant, idem; 
et de rinspecteur divisionnaire adjoint, chargé 
de la direction des études de la ligne de fer 



dont il s*agira de déterminer la direction. 

Il sera formé , auprès du ministre des tra- 
vaux publics, une cooimissioD adauniitra- 
tive pour la révision et le contrôle des docu- 
ments statislîipies propres à établir ruiililé et 
riinfiortanco relative aosdifréretttetdirvclioos 
des grandes lignes de chemins de fer, classées 
par la- loi du 11 juin 18iâ. 

Cette colllnli^sion .sera , en outre , consul- 
tée : 

1" Sur les questions concernant : 

Les accpiisitions de terrains et liètiinents; 

Les rapports de l'administration des tra- 
vaux [Miblics avec bvs départements et les 
communes, pour ia prestation des terrains 
et lintimeiits ; 

Les projets des cahiers des charges |>our les 
concessions de lignes de fer; 

Ia's baux d'exploitation à passer avec les 
compagnies; 

2* Sur les projets de règlements relatifs à 
la police, à l'usage ou à la conservation des 
chemins de fer ; 

:>" Ft en général , sur les questions ré^ le- 
mentuires relatives à rétablissement et à 1 ex- 
ploitation des chemins de fer, et qui n^appir- 
tiendraient pas , soit au conseil-général des 
pont.wH*t-4*liaiissées , soit à la section des che- 
mins de fer. 

Seront appelés à faire partie de celte com- 
mission cini| maîtres des requêtes en service 
extraordinain*, ou auditeurs au conseil d'Etat, 
<pii seront siK'cialement chargés de rédnir et 
coonlonner les documents statisti(|ues sur les 
chemins de fer. 

Les aiuliteiirs au conseil d'Etat auront voix 
délibérative dans la commission toutes les fois 
(pfils y rempliront les fonctions de rappor- 
teur. 



fiO CM»aireriieiitent c€ Icii CQBiRift- 

L'intervention des compagnies particulières 
dans rexécution des grands travaux d^itilitc 
publique est, dans Thistoire de notre industrie 
nationaIe,un fait entièrement nouveau. Long- 
tenqis leuouvernemeiita pu suffire seul aux lie- 
soins de la circulation, et jusi|ii'ici les exigences 
4lu trafic général ii*ont point dépassé la mesure 
des ressources (|ue Tinstitution des |>oiits-et- 
chaussées pouvait trouver dans sa puissante 
organisation. Cependant, nous voici arrivés 
au moment critiuue. 

iK'vancés par les nations voisines et rivales 
dans la construction des chemins de fer, me- 
nacés tout à la fois comme producteurs, 
comme entrepositaires et (roinme consomma- 
teurs , nous n'avons pas un instant à perdre 
pour prévenir le déplacement des intérêts na- 
tionaux , le déran^'cuient des habitudes com- 
merciales , et la ruine de tout ce que fait vivre, 
en France , le transit Européen. H faut donc 
nous hâter, et ce ne sera pas trop , peut-être, 
de toutes les forces publiques, combinées 
avec les n»ssources particulières . pour main- 
tenir les moyens de transport et de communi- 
cation au niveau des besoins actuels. 

Mais ce n'est point assez d'avoir admis en 
priiuMpe cette intervention des compagnies 
particulières dans les travaux d'utilité pii- 
Idiqiie : il faut encore en régler rapplioation, 
et faire une juste place , et dans nos lois, et 
dans nos mœurs, aux intérérèts nouveaux 
(pie ce nouveau principe a créés. Certes , c«» 
n*est point là une tâche facile , et son impor- 
tance autant que sa difficulté la rendent digne 
de Tattention des hommes d^état, des législa- 
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tpiirs et des éfononiistes. En effet il ne faut 
pas oublier que le conrour» des rnnipn^nies 
et de TÊtal n'« point été admis sans renu- 
tfuances et sans opposition. A la tribune et dans 
l'a presse, les opuiions les plus divergentes se 
sont n*nconln»cs pour repousser, d'une manière 
afisolue, cette espèce de transaction entre 
deux intérêts ifu'oii avait toujours regardés 
comme hostiles fun à l'autre. Or ces répu- 
gnances , i\w nous sommes loin de partager, 
liVn sont pas moins l'expression d'un senfi- 
ment respectable, et d'un intérêt puissant. 
Iji transaction n'est encore que votée , il s'a- 
L'it maintenant d'en faire accepter les termes, 
f t de kl faire exécuter; il s'agit , enfin de prou- 
ver aux uns (pie les compagnies peuvent s'en- 
richir sans que le bien publie en souffre , aux 
autres qu'elles peuvent servir TKtal sans se 
ruiner. 

(Test là le premier problème à résoudre pour 
arriver à rexéculion des chemins de fer n'?- 
cemment classés. 

Quand on aura ainsi placé les compagnie» 
dans des conditions telles que leur propriété 
dépende unicpiement »Ie leur habileté : quand 
on aura réservé au gouvernement la seule 
part qui soit digne de' lui , dans une exploi- 
tation publique , c'est-à-dire la surveillance 
et la protection , on verra la confiance re- 
naître tout à la fois aux capitalistes et aux 
populations. C'est à la combinaison des tarifs, 
lies concessions, des cahiers de charges ipril 
faut demander le premier de ces deux points : 
l'autre sera facilement gagné si l'action du 
gouvernement reste toujfiurs protectrice sans 
faiblesse, si la surveillance est toujours sévère 
sans taquinerie , si enlin les règlements éma- 
nés de Tautorité sont toujours au niveau de 
la science et de la pratique, et surtout exempts 
de préju^'és vulgaires et routiniers. 

Voici donc un large champ de tra\ail ou- 
vert aux esprits spéculatifs. C'est aux écono- 
mistes d'approfondir les quc^^tions de tarif, 
aux ingénieurs de discuter les contlitions des 
eahiers de charges, aux hommes dVtat de 
régler les concessions : mais dans la |)ratique, 
faction du gouvernement doit . à notre sens , 
s'étendre encore plus loin. Kn effet, après 
a\oir établi, au p«iinl de vue de fintérél gé- 
néral , les droits et les devoirs des ciin)|>agnies 
vis-à-vis de l'Ktat et du public , il reste en- 
core à suneiller les rapports des compagnies 
i-ntre elles. Dans peu de temps peut-être , nos 
différents raiiwavs doivent se relier l'un à 
l'autre, soit jmrifes end>rancliements, soit par 
des gares communes; mais on ne saurait se 
faire d'avance une idée des dillicultés que 
pn^ente l'organisation de ces services d'em- 
branchement et de gares conununes. Il est a 
peu près inipïissible'que les intérêts particu- 
liers de l'ime ou de l'autre des compagnies 
ainsi rattachées par un point «l'exploitatiiin , 
ne soient pas ou ne paraissent pas souvent 
lésés. 

Or, qui pourrait calculer les suites possibles 
d'une irrilati(»n idus ou moins inaiiileste entre 
les deux cunseils su|)érieurs de ws adminis^ 
trations?Uui pourrait dire jusqu'à quel point 
les employés subalternes é|iouseraient la 
querelle de' leurs chefs , et comment la sécu- 
curité publique serait sau\ev'anléeau milieu de 
ces altercations. C'«'st ici que l'autorité doit in- 
tervenir, non pas après coup, mais par avance : 
«•'est à elle de prév«Miir, s'il se peut Jes chances 
iPune collision d'intérêts , en isolant les ctmi- 
pagnies partout où il n'est pas absolument 
nécessaire qu'elles se touchent, en repous- 
>ant e«tt€ menteuse économie «pii plaide pour 
la communauté des gares d'arrivée , eu n'ac- 



cordant lamais rien à cet appétit andntieux de 
monopole tpii aveugle parfiiis les meilleurs 
esprits. Sans doute ,\lans le cas où deux coin- 
pagnies w Iroui eraient en désaccord sur l'exé- 
ciUion de quehpre traité relatif au service, 
les tribunaux pourraient trancher le différend, 
ou le gouvernement même pourrait nu'iv 
connue nnuliateiir. Mais une décision judi- 
ciaire n'est pas ordinairement un moyen «l'é- 
tablir la iNinne harmonie entre les parties ad- 
verses; et quant à la médiation de l'autorité 
supérieure, il vaut encore mieux n'y pas 
compter : il l'st déjà bien difficile de réconci- 
lier des \m\'\\ idtis , mais réconcilier des con- 
seils iradministration , c'est à peu près impos- 
sible. 

Il faut donc prévenir le mal , c'est-à-ilire 
éditer toutes les cinuptications résultant d'un 
ser\ice connexe, et saiMitier, au lH»soin (|nel- 
q(u*s millions, pour tpie chaque adniinistra- 
tnni soit seule et directeuunt responsable de 
sonser\ice. Ainsi comprise, l'action du gou- 
vernement sur les compagnies est à la fois 
lilH'rale et tutélaire : elle n'a rien (pii puisse» 
blesser le droit de Pinduslrie privée, et elle 
assure les principes il'ordre sur lesipiels re- 
pose la sécurité publitpu». 



Clicmlii tlo fer tir ivimcf» i^ 
Monlpelller. 

Ke public est pré>enu que le vendredi 8 
juillet prochain, à trois heures précises après- 
midi, il sera procédé pubiiuuenient par le 
préfet du Gard, eu conseil iie préfecture, h 
l'adjudication sur soumissions cachetées des 
travaux à faire pour la construction du via- 
duc et de ren)barcadère île Nîmes sur la li- 
gne du chemin de fer de Nimes à Montpel- 
lier. 

l.a dépense «les travaux, y compris une 
somme de 10î»,it»îl fr. ±1 c, pour ouvrages en 
régie et sonunes à valoir, est é\aluée 
à l,(HO,tK)0 fr. 

Chaque concurrent dans sa soumission sera 
tenu d'élire son domicile à .Nimes. 

Cha(pie soumission devra être accompagnée 
d'un acte ré^'ulier, mi au moins d'une pro- 
messe valable de cautionnement. Ce caution- 
nement, qui sera mobilier ou immobilier, de- 
vra être «rnne \aleiir der}(),r)(M) fr. 

Les devis, cahiers «les charces et séries de 
imxdes projets appmuvés pur M. le niini>tre 
des travaux (uiblics, sont tlépo>és dans les 
bureaux «le la 5" division iw la préfecture du 
tiard, où les concurrents pouiTcnit en pren- 
dre connaissance tous les jours, les diniaii- 
l'hes et fêtes exceptés. 



Clicmln de fer de VersiRlIles 

(bivk «:\rcni.:. 
I.e cbillVe des voyageurs siirce chemin (leii- 
dant la tieuxiènie dizaine de juin a été de 
i(i,li5, et le produit de ±\,(\Hi fr. lO c 



riiemlia de fer de wirMftbours: A 
Bille*. 

l.a circulation continue d'élre en progrès 
.vur ce rlieinin. Voici les rcci-ltcs de eetle an- 
née : 
JaiMier.... 81 ,ÎMio f. Mo\ . p. jtiur. i,OI3 f. 

leviiir.... 8«,nit» * M r»,io:i 

Mars liOjîïl Id 4,0H() 

Avril liV>(m Id 1,177 

Mai i:ir»,i.-)i Id .\0i0 

Usi.'il'^* 

j. de juin. 8a,3ni Id .ViOO 



Le service des marchandises s'organise, et 
il a iléjà donné d'assez l»eaiix résultats. Les 
éléments que l'administration a recueillis font 
espérer sur cet article un produit net de plus 
de l,(MH) fr. par jour. L administration des 
douanes ayant affranchi de toute usité à la 
frontière française, le convoi qui part de lîàle 
à sept heures du matin et qui correspond avec 
les bateaux de Cologne, une partielles vova- 
geiirs qui .Clivaient la voie lente des bateaux 
a vapeur entre liàleetKehl préfèrent mainte- 
nant le chemin de fer. 



Ai; IIÉD.%lVRtJR« 

Monsieur, 

Dans votre numéro de samedi dernier se 
trouu' une lettre de. M. lîoberts qui tendrait 
à établir t\\w la stabilité des locomotives à 
quatre roues est moins grande que celles à 
SIX noies, et <pie les premières s«nil plus su- 
jettes à des mouvements d'oscillation verticale 
et horizontale. Nous pensons (|ue M. Hoberts 
n'a pa5 franchement abordé la question, car 
en cherchant à faire ressortir les défauts des 
anciennes locomotives à quatre roues, il n'a 
jias ( omparé les effets produits par i\vs caus(*s 
semblables sur les machines à quatre roues 
telles qu'elles sont construites maintenant, et 
les machines à six nuies : nous entrerons dans 
(|uelques détails. Il est un Aiit iiicontcstaldc , 
c'est que la stabilité d'un olijet quelconque sera 
d'autant pbis grande (pie la base sur laipielle 
il re|MKsesera plus étendue; mais il est à re- 
marquer que cette stabilité sera proportionnée 
non pas à la longueur de cette base, mais bien 
à l'angle que le. centre de gravité de l'objel 
fera a> ce les pt»ints de suspension ; ainsi, une 
hicoino'tive supportée sur deux essieux, à dix 
pieds de distance , sera plus stable «pi'unc 
autre supportée par deux essieux à sept pieds, 
non tians la proportifui de dix à sept, mais 
dans celle de 10 : K-âr> environ, tandis «pic 
la tendance à sortir de la \oie dans les 
courlics sera sensiblement iiroportitnuiée à la 
distance entre les es.vieiix. Forirés par la néces- 
sité de re>treindre cette distance |iour io\ager 
a\ec facilité sur les courlios.MM. lîury Ciirtis 
et Kennedy ont été amenés |iar le calcul el 
rexpérience à adopter une distance de sept, 
pieds pour les grandes vites.vcs. Du reste, si 
rex|»érieiicc avait démontré rinsullisance de 
cet écarteiiient, «m aurait |hi l'augmenter sans 
atta(|iier le système des locoiiiuti>es à quatre 
roues au'c châssis intérieurs, en exceptanl 
toutefois la (piestion de facilité à parcourir les 
courbes; mais bien loin de trouver nécosaire 
d'augmenter la base des locoinoti\es à quatre 
roues, on a été conduit par rexpérience à di- 
minuer celle des hN-tnnotiM's à six roues. 
Ainsi, M. Steplienson \ieiil de faire une mo- 
tlification essentielle dans la constructim) de 
ses locomotives à six roues; il rappro<-Iie les 
e>sieux alin di? periueltre à ses machines de 
vo\atfer plus facilenieiitsur les courU's. Celte 
niodificatiiui consiste à allonger le corps cv- 
lindricpiede la chaudière deiiianière à phuer 
les trois essieux entre la boîte à feu et la boite 
à cylindre. Il a de plus crû de\oir adopter les 
chà.ssis intérieurs pour au^'inenter leur ié- 
ciirité en cas de fracture. 

Pour formuler notre pensée nous disons que 
dans une locomoli\c: i" récarlcnient des es- 
sieux (bot être sufn>ant |M)iir assurer la sta- 
bilité lie la macliiiic ilans toutes les circons- 
laiicts : v que cet écarteinent ne di»it pas dé- 
passer certaines limites à cause, iks efftirts 
(pie la l«M-omoti\e aurait à supiiorter dans les 
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coiirlies. Nous essaierons de prouver que la 
stabilité d*une machine ù quatre roues de sept 
pieds d'écarteinent entre essieux , est plus 
grande que celle d^une machine à six roues 
avec dix pieds entre les essieux extrêmes. 

Pour ce qui est du nomhre des roues , nous 
pensons que dans une machine dont le poids 
n'excède pas 15,000 k. , le troisième essieu 
est inutile et même nuisihle. En efTet , un 
poids de 7,000 k. sur Pessieu coudé ou moteur 
étant nécessaire pour assurer une traction suf- 
iisante, si fessieu coudé peut supporter ce 

Eoids avec sécurité, un essieu droit pourra 
len supporter le reste oa(),000 k. Nous exa- 
ininerons d^ahord la question de stabilité. 

L<»s oscillations qui peuvent influer sur ta 
stabilité d'une locomotive proviennent de 
plusieurs causes : 

4* Les inégalités de la voie. 

2* De l'action de la bielle sur Taxe coudé. 

Ainsi supposons que la bielle fasse avec la 
ti^'e du piston un an^fle de lâ<*. la force trans-' 
mise pourra être décomposée en deux, agissant 
Tune horizontalement , Pautre verticalement ; 
Ja force a<:issant verticalement pourra s'élever 
à 500 ù GbO k. et quoique son effet fut gran- 
dement diminué parla vitesse du mouvement, 
il est des circonstances où cette cause peut 
produire à chaque révolution une variation 
<Ie 300 ou iOO k. dans PefTort vertical supporté 
par Paxe coude. 

Cette variation peut produire une oscilla- 
tion verticale du corps de la machine sur les 
ressorts de Pessieu coudé et si ces oscillations 
sont isochrones avec les coups de piston, 
elles seront augmentées dans certaines limites 
jusqu'A ce que Pinégalilé de résistance (ju'of- 
friront les ressorts î>our les oscillations d'i- 
uégalc longueur rompe Pisochronisme. 

3* De 1 effiirt mii soutient Pessieu coudé 
lorsnue la manivelle passe les centres. Conune 
Je cfiàssis n'olTre pas une rigidilé mathéma- 
tique, cet essieu se trouve, par Peffort de la 
vapeur, alternativement repousse, de la boite 
à feu et attirée vers elle. 

4'» De l'émission de la vapeur par la che- 
minée, de la résistance de Pair à différentes 
vitesses , etc. , etc. ; mais ces causes ont trop 
peu d'importance pour s'y arrêter. 

r>* Ix's mouvements d'oscillations horizon- 
tales que subit la machine sur les courbes ., 
lorsque la roue extérieure tlu train de devant 
outre dans la courbe et se trouve rejetée sur 
Pautre rail. 

Ces différentes causes sont les mêmes pour 
une machine à quatre roues que pour une à 
six, mais elles produisent des elFets bien dif- 
férents. Ainsi, supposons (|ue la surface des 
rails présente une obstruction qui élève à un 
endroit quelconipie de la ligne le niveau d'un 
pouce , quaiul une machine locomotive à six 
roues passera dessus , et que les roues du mi- 
lieu porteront sur Polistacle, tout le |)oids de 
la machine sera supporté par les roues du 
milieu et celles de devant , et si celles de der- 
rière restent en contact avec les rails , ce ne 
sera que grâce à l'élasticité des ressorts. 
Quandf, au contraire, les roues de devant ou 
celles (le derrière passent sur l'obstacle, crelles 
du milieu seront en quelque sorte suspendues, 
et, n'olTrant plus d'adhésion sunisante, glis- 
seront sur les rails. Comme il est impossible 
qu'un chemin oiïre une surface parfaitement 
plane , la pression des roues motrices sur les 
rails varie h chaque instant, et Peirortde la 
vapeur dans les cylindres étant dès-lors iué- 

Sale, Peffort sur lès différentes parties varie 
ans la même [iroportion. Plaçons, au con- 
traire une machine a quatre roues dans les 



mêmes circonstances , les roues motrices ne 
pourront jamais se trouver suspendues , et 
leur adhérence ave** les rails restera par con- 
séquent constanunent la même. 

La seconde cause d'instabilité due aux 
différents efforts |)roduit par la bielle, sur 
l'axe coudé et (pii peut occasionner des uïou- 
vements d'oMMllation considérables, agit 
dans une locomotive à (> roues, sur Pessieu 
central qui est très rapjtroché du centre de 
gravité, et si les oscilfations produites par 
les causes que nous avons estimé à 7à)0 où 
400 kilo, se trouve isochrone avec les \ibra- 
tions de la machine pendant un certain 
temps, les oscillations se nniltipliront d'autant 
mieux que les ressorts antérieurs et posté- 
rieurs s'y prêtent facilement, et le train de 
derrière en se servant de l'axe du milieu, 
comme fulcuni, se livrera à ce jeu d'en- 
fants, si bien décrit par M. Uoberts, et fniira 
par sortir des rails. Dans une machine à i 
roues, l'effort sur Pessieu coudé qui supporte 
un poids toujours constant, les oscillations 
ont moins d'action, et connue cet essieu est 
comparativement éloigné du centre de gra\ité 
il faudrait que les vibrations pour vaincre l'ad- 
hésion des roues sur les rails et les faire sortir 
de la voie, noient trois à qtialre fois plus 
forte dans une machine à quatre que dans 
une machine à 6 nuu's. 

Quant au mouvement vibratoire horiz(mtal 
sur les rails, il est é\ident que plus les es- 
sieux sont rapprochés, plus la locomotive 
voyagera avec facilité sur les courbes, et 
moins ses oscillations seront fortes. Les oscil- 
lations dues au manque de rigidité du châs- 
sis, ne deviennent importantes que lorsque le 
chAssis est extérieur; dans les machines à 
châssis intérieur, elles sont presque nulles. 

En résinné, il est é\ident (|ue l'étendue de 
la base sur laquelle repose une machine est 
indépendante du nombre des roues, si cette 
base dépasse certaines limites, la difficulté de 
la niarchc est augmentée. Kufin, quoiqu'un 
troisième essieu dans une machine me paraisse 
une cinquième roue à un carrosse et nuisible en 
ce qu'il occasionne plus de frottement, plus de 
frais d'entretien, et jpPil empêche les roues 
motrices de presser également sur les rails, 
le |)rincipal défaut des machines à six roues 
est d'avoir : 

1° Le châssis à l'extérieur, un grand nom- 
bre de portées à Paxe coudé, d'où résulte une 
complication de pièces iiuitiles, plus de frotte- 
ments, et ini entretien considérable. 

â*" La boite à feu carrée, (|ui ne doit sa résis- 
tance qu'à des armatures compliquées qui gê- 
nent lalibre circulation de l'eau delà chaudière. 

Jusqu'à |»résent, les amateurs du sv.»^- 
tème à six roues n'ont pas pu invocpier ào» 
faits qui pussent prouver qu'il existait un che- 
min de fer sur le(|uel le service se (it aussi 
économiquement et avec aussi peu d'accidents 
(jue sur les lignes desservies exclusivement 
par les locomotives à quatre roues et à châssis 
Ultérieur, K. (). Bl.vxnv. 

Itacdo RItoU, 10 l>iâ. 



Appareil iralianliine de Bobcris, 
appllqné A IVxploailoii desi 
inlnem* 

SUT F. 
{Voir le numéro du 11 jifi'ii.} 
ApK'S avoir décrit l'appareil électrique em- 
ployé par M. Hoberts. nous allons entrer dans 
les détails de son application. 

On commence par creuser dans le roc un 
trou dont le diamètre et la profondeur sont 



proportionnés à la masse qu'on veut faire 
éclater ; donnons lui par exemple 6 pieds de 
profondeur et 2 pouci>s de diamètre: après 
ravoir parfaitement nettoyé et séché, en j 
passant plusieurs fois de la paille ou de Pe- 
toupe, on y verse doucement la moitié de la 
quantité dé poudre (|u'on veut employer, on 
introduit la cartouche et l'on verse par des- 
sus le reste de la cliarge. La cartouche se 
trouve ainsi placée au centre de la poudre, et 
projette au dehors 5 ou i pieds des lîls con- 
ducteurs qui la pénètrent. Le tout ensemble 
remplit environ 8 ou tO pouces. Voici main- 
tenant comment on procède pour bourrer If 
trou. On enfonce de force, mais douceinent, 
un tampon de paille ou d'étouppe jusqu'à une 
profondeur de 2 pieds f /â au dessous de Po- 
ritice, de sorte qu'il reste un espace vide d'en- 
viron ± pieds 1 i entre le tampon et la pou- 
dre. M. Uoberts aéprou\é que ce vide était 
très important a ménager, parce r|ue Pair 
qu'il contient venant à se dilater subitement, 
ajoute beaurou|> à la force de l'explosion; 
c'est un effet analogue à celui nui a lieu lors- 
qu'on ne charge la balle d'un fusil qu'à moi- 
tié du canon. Ce reste du trou se comble avec 
du sable sec. 

Lorsqu'on a rempli Paugc de la batterie 
avec une dissolution de sulfate de cui^Te mê- 
lée d'une petite quantité d'acide sulfurique, 
on place l'appareil derrière une grosse pierre, 
on retire la pile voltaïque, on déroule le fil 
conducteur dont les extrémités libres vont 
s'attacher aux lils qui sortent de Porifice du 
trou. Au lieu de les nouer ensemble, il vaut 
mieux, pour les joindre, se servir d'une vis de 



pression (Kig. -i.) couverte de coton ou do 
toute autre substance isolante: on remet dans 
la boite les plaques galvaniques, deux |iar 
deux dans chaque celhile. La cheville de sû- 
reté est enlevée, et l'opérateur allant se placer 
à l'extrémité delà corde dont la traction met 
les disques en contact, on a le soin de la tirer 
par un mouvement lent et régulier, et non pas 
par secousses brusques. 

Comme il serait fort incommode d'être 
obligé â chaque épreuve d'attacher un fd d'a- 
cier à l'extrémité du fil conducteur, M. Ro- 
berts prépare plusieurs cartouches d'avance, 
en nombre suffisant pour les ex |>ériences qu'il 
proictte. 

Il nous reste â expliquer commentées car- 
touches sont disposées et de quelle manière 
le (il d'acier qui > plonge doit êlreenjiairé. Le 
corps de la cartouche est un petit cylmare en 
élain, de trois pouces de long, et de trois 
quarts de pouces, ou d'un pouce de diamètre 



(Fig. ;\). Le fil conducteur, dont la longueur 
est d'une vingtaine de pieds, ayant éle plié 
en deux, la boucle qu'il forme est élargie et 




Îirésente la ligure d'un triangle (Fig. 0), D, 
J, C, dtuit le petit coté C, est garni d'un fil d'a- 
cier d'un demi-pouce. Ces! un petit triangle 
métallique qu'on introduit dans la poudre bien 
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Clieiiilnfi de Fer. 
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au cenlrt^ du (iih^*, sans qirîl soîi en fonl»ci 
avec les horda intérieurs; on le inainlieni 
clans cette position au nuiyeti iriin l»ouclia[t 
rouvert d'une cuticlie de fin» bien adhérente. 

A|ir*'slVx|>k»î^ic»i, «I» tnmviTa }ire«qiie ton- 
jour» JVxlft'nulè du tîl conduHeur détruite^ 
mar&TiDu p:is dans toute sa lon^Mifur, nui doit 
*'tre dVnviron dix picNjs, puisqu'il t'ï>i douille, 
l/e\f»énmetitî»teur» d»'s uue I eiïet a été pro- 
duit, doit retourner ù la li aliène, retirer les 
ptaq ue*. g a l v a n i q u es de l e u r^ e o ni i m rt j r 1 1 e r i ts , 
#(M?fr la eordedu disque molole et dët.**el»er 
HU nroyen de la vis de proî^siou le fileondue- 
teurilù fruynient en partie dètn»il. 

Queliïtiefiiis, lorniue la hatterie n*a pas été 
mise en jeu depuis plusieurs ^ourn, il arrive 
que les feuille.s de papier qui entourent les 
plaques de zine ne î^e pénétrant pas a^ei 

firoinptement de ta di*i!ioiurion exerl4»nte, Té- 
rrtrieité ne cireule pas : on remédie à cet in- 
convénient, soit en [dongenut reneadrement 
de«pli«|U«ê dans l'eau, soit en laissant les 
plaqua 1liètil€ dan^ les eonqiarliments delà 
batterie assez longtemps poiir que le papier 
^oît bien «raturé ilii liquide onihiiiat. 

M. i: ■ * ' Mvenu à embnlser plu- 
sieurs i I Elément , et ee proréHé 
§ été L'vin nu i]it ni ulilepour rétahlis.sement 
du phare qui ti'éléve h Skerry-Vore îf*>us la di- 
rection de M. Allan-8levensôu. 

. Pans une Icllre adre&st'c au directeur du 
journal anglais d*oy la description pré^'ùdenle 
t'sl extraite, le signataire, M. J. F. 11., signale 
une erreur dans laquelle W, Hoberls serait 
lombé en afTlrmaul que c plusieurs centaines 
de livres de poudre seraient nécessaires pour 
chasser une colonne de sMc ayant i pouces 
de dinmétie et 20 pourea de profondeur et 
jdaeée dans le roc solide. • Selon le critique, 
itnc once de poudre suflirail pour produire 
rel effet. (Test une expérience que clincun 
peut faire, La résistance con.sidérable qu*of>- 
|>ose ùla nression un rcrtain volume de sable 
rnfermé dans un cylindre, est parfailement 
ctmuue: elle est due ou tassement «les purti- 
rules 4]ui se pressent sous retfort contre tes 

fïarois du luhe ; mais revplo&ion, au lieu de 
es eomprimcr, les pénétre, les sépare et nVu 
laisse pas niénjè de trace. 

Quant ù Tappareil ^^ahanique, on peut 
JVuqdoyer utilement dans le eai de très 
grandes explorons : mais la délicatesse de ce 
procédé, ta dilTicullé de le met Ire entre tes 
luuins de simples ouvriers, lesdeucoîves qu^il 
entraîne, s'opposeront toujours a ce qu'd se 
^'énéralîse et soit employé dans les circons- 
tanees ordinaires, [/invêntioj* des fusées de 
mine de Bickford, rjui oirreiil tuute la séi:u- 
^i^édé^irable et peuvent s'tiuplnycr avec rrne 
égale faeililé sous Peau, a refiduViqqdieation 
de rélectrieilé à Pexplitôion des milieu moins 
nécessaire cpie jamais. 



(Suite de l'arlkle du jouriidl du 10 \uin,) 
î.a Roe.iété d'eucoiuaiîement pour Tindus- 
Irie n«itionalc s* est oeeupée avec ime grande 
lUicitude des moyens »le prcfcbmtrer la durée 
\ bois. iNiMïs allons passer eu revue chaque 
'ût qui lui a été houmij* récemment, en 
iMniiitant k^ termes de son exposé. 

relt*^ i|ueslion est de la plus haute impor- 
tance ^ rnr le^ attératimis de eett** branche de 
tuatcrinux de conslrueriiui » , ut dV- 

iii»rnie^ prt^udices et conip la soli- 

dité *les cofistruelicns ;soum m ni -utc Pinva- 



sion et les progrès occultes de cet* altérations 
donnent lieu a In chute des habitations^ acci- 
deids d'autant plus graves quili ioût plus 
dittiriles à prévmr. 

Toutes les parties des plantes qui se forment 
et se développent , recèleul dans leurs 1 issus 
des ' L;ini(pi€s très altérables et â 

cniii : or, les aiïenls anti-se|>- 

liqui- pM»pir> 4i iii conservation de ces ma- 
tières azotées et des débris animnux étant ca- 
pable de conserver les bois, M. Azoln a ajH 
pli(|ué , dans ce litd , le bichlorure de mer- 
cure; il paraîtrait que d»*s estais faits en 1851* 
auraient eu quebpies résultats favorables, 

M* Boucherie , dans la ménje année , ren- 
dit compte de son mode de conservation : ce 
procédé consiste à iulrmluire ou à injecter 
dans tous Us canaux séveux i\u bois du pioli- 
gnite de fer,qui a la j>ropriéléde convertir en 
matières insolubles, ma ttatpiables aux lui^ec- 
tes , toutes les substances solubles nhmenlai- 
rcs et putréliablesqui entrent dans la eompi>- 
sillon physique et chimique du bois. 

On oiiéresur dvs arbreiîsur pied ou récem- 
meul adaltus : un réservoir remnli du licpdde 
à introduire est placé au pied de farhre , et 
le liipjide pénétre |»ar la circulation sèveuse , 
non seuîemenL dans le tronc principal , ntais 
dans toutes les branches, ju&qirii une dislanee 
de 5d mètres. 

Les expériences ont conduit à la possibilité 
de donner aux bois diverses, qualités : ainsi 
on pourrait introduire du eblorure de cal- 
cium et du magnésium et obtenir plus de 
flexibilité et dXdasticité ; eulin on arriverait 
à des pétritications arlilkielles par Tintro- 
duelion de certains liquides et par des décom- 
position^ de nature à doiuicr (les précipités à 
Iwise de silice, 

La méthode la plus puissaiite pour porter 
la lirpieur aussi loin que pos«ibb% consiste à 
eonsener Tarbre sur pied , à lut enlever au 

fncd un tronçon, non pas entier, [Hiisque Pur- 
ire toml>erait , mais en ménagea ut sur deux 
faces lalérale^ ' l>ois pour empêcher 

Tarbre de se On enveloppe cette 

Iranche vide d mir < « jniure ou frette , et on 
forme ainsi un réservoir en couunumcation 
avec un r - ':■ "f ' i^^ri nnnt du fiyroliguite 
de fer qu' t isanl digérer Aur des 

féraiîlcs r! ., ,., , ;,.^iie l»rul. 

M. n i* ii« i»e a opéré le plus ordinairement 
mr *^ ''■'"'- ' '*'ît^tant ntéme ou 

peu d fatd leur con- 

^erv^l o- :i...,. :,.- .,. , iiilles et recher- 
clterf pour celle ofiération, rinslanl do la vie 
ta plus active de Tarbre. 

Tous les bois ne sont pas éf^^alement pro- 
pres à recevoir du liquide dans la lotalile de 
leurs canaux sèveux; les bois blancs s'ini- 
préyiinil MO la |»resque totalité de leur eon- 
texlV ure, tandiïi que les bois dut^ 

ne h' ' <ine sur un nombre plus ou 

moins ci»i le couches annullaires, au 

centre d* i rt*sle luïe masse de \mÂ 

orori ^uus cèicutiiUon séreuse. 

« (ixiidaïd , ce procédé de la pénéiration 
des l>Ois par PaspiratiLu vitale ne peut être 
exécuté (pu* dans le teuïps de la sève, el 
otiire (jue ce t* m|»sesl limité ;i f|uelques mois 
de Tannée, Tabnltage du bois jVeette époque 
contrarie toutes les pratiques établies dan» 
Tintérélde IVeonfUiii** ri»rn«itèr** H lai,*sednns 
beaucrmi» d*eM ' mal fiuidée 

<pie b'H bois du tbies lors- 

qu'il 

< ' ' M. Bmï- 

chérie .« rocrrijf'r un moyen de p^nétTOf éco* 



îiomiquernent le bois en hiver, il est parvenu 
a découArir un mode difTérenl de relui eiïec- 
tué par aspiration vitale, aussi économique et 
aussi conqdet , ii Paide duquel il [kmU en plein 
huer, el dans im très court espace de temps, 
pénétrer tous les bois en grume ou équarris; 
ce procédé consiste h placer les billes vertica- 
lement et à adapter A Wur extrémité RU|>é- 
ricure des sacs en toile im[>erméal>le faisant 
fondions de réservoirs , dans lesffuels on verso 
incessamment des dissidutioïLH salines ou an- 
tres dont un fait choix pour rbumer aux Iwiis 
des qualités nouvelles i dans le plus grand 
nombre de cas, le liquide [lénèlre prompte - 
ment par Pextrémib* supérieure, et la sève ne 
larde pas iisVm ouler ; Pofiération est lerminée 
hirsrju'on reeueilte, par P(ixtréniilé inférieure 
de CL'S pieds île bois, des liqueurs parfaite- 
ment identiques avec celles qui ont été ver- 
sées nu dé[>art. 

Kn i8iO, M. niiarpeidier fit des essais sur 
la conservation des vegétaux,et notaïïimentdes 
bois de toute nature, nu moyen d'appareils 
veulifatoires à air chaud, et" de dissolution 
ahunineuse el ferrugineuse. 

Vers le même temp», M. Pons, IL Tfolds- 
worih et M. L zielli, tous trois en Angleterre, 
annoncèrent séprirénient avoir trouvé le» 
mojens de garantir les bois de Patlaciue des 
verset de la pourriture sèche, en faisant pé- 
nétrer dans Piutérieurdes agents chinïiques. 

A celle époque, WM, Mittet , Levien et Val- 
lot faisaient â Paris des expénenee£ dans le 
même but. 

M. lîriant , après des essais qui remontent 
k f85l, tu Inapplication de son procédé, qur 
consiste à imprégner de sulfate de fçr en so- 
lution les pièces de bois immergées dans des 
cylindres, à Paide d'une forte pression exercée 
sur le liquide. La pénétration est lelle , que 
des solutions, même huth'uses, arrivent jus- 
que dans Pintérieur des cellules végétales; 
ainsi, sous ce rapport, IVriicacilé du procédé 
serait évidente: il est probable nue les parties 
excessivement serrées des na*u(!s et du ca*ur 
de certains bois cpii résistent à celle imbibi- 
tion, ne seraient atteintes par aucun autre 
moyen. On eunçoil d'ailleurs que les portions 
des boistjue Palier itiiin ;i\;ut rendu poreuses, 
sont facilement r -K liquide destiné à 

lesgaranlir des d' ►ns ultérieures. 

M. Loyd Margery, pour le même réfiullal, 
recommande Penqdoi du sulfate de cuivre : 
il eu fait dissoudre un demi-kilogramme dans 
dix-huit litres dVaii chaude, pour accélérer la 
dissolution qui s'opère 4lans un vase de lieds. 
Les pièces de liois h préparer sont placées au 
f(Uidd'uneauge dans laquelle on verse la dis- 
solution; elles V baignent pendanldeux jours^ 
plus ou inoins,*selon leur dimenî«ion ; te bois 
doit être sec, afin de pouvoir absorber une 
]dus grande quantité île liquide. 

M. Payen fil aussi des expériences înlérea- 
santes sûr cette matière : il a essayé d'opérer 
une flltratioîi ou déjdacetuenl des sucs natu- 
rels du bois, a Paide de la pression de un ou 
de deux mètres de liquide à intilInT; une dis- 
position lrès*simple lui a permis d^opérer en 
laissant les art>res étendus sur le sol ou posé» 
sur des chantiers, 

La filtrat ion au travers dr fierméa- 

l»les des ct^ttehes ligneuse^ f j facile, 

un moi i!»altage en ï^aï I ire, 

que p( ^ ]iix de la m'Vc. 1 o- 

ccHtrèv-ciitalflt^ " f entrcifi illetide 

ce mode iPiniilli i (jné h des espinrea 

dilT ' : 

I "'S de diamè- 

tre, coupes il iior ioiiijTuuir i»t* ♦>** lîS, ayant 
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Dans K's im'mi^s rinMiiistaiiri"*, tiii piii-lari- 
lio do 3o iviilinirtiTscIr dianiMiTct ili* 8 nii'- 



l'témijîf'n iNniimiin'u'alion aM»o un baril pli'in 
«runc H>lulit)ii (ranUato ih» plomb, laisseront 
ivoiHcr, cil moins iPum» In'un', jiar r«'xlr4'»- 
imb» oppostH», lin nirlaiiî-'o di» la si'\(» avor la 
Miliition omploviv; les prop(»rli«»ns ilc «m'IUmm 
;i»:fnuMitènMil «raduollomcnf, mais an boni 
dViii mois Panbii'r hmiI iih-oio t-lail inipn'*- 

"j, tin pi 

llTCt df 

Ires de loniMiour, laissa iVonK'r lôO lifri's «b» 
M'Vi' sans i\\w la moindiv Iran* ilr solution de 
plomb put y être dr«'ôl«V par b' sulfure des«»- 
diiiin; b* melanL-e m* dr\iiil sensible qn'apivs 
IVriHilemenl de 17:i litres, i-t les pniportion> 
t'nrent alors très-rapidement eroissantes jns- 
«pi'j\ la fin de la filtralion, qui ibuiiia î2:iO li- 
tres. 

Kn debors de raelion etiimiipie, on a elier- 
Hié b s niovens d'aniiinenler la densité et la 
durée du h'ois, en le laminant par la pressimi 
ontre deii\e\lindres qu'on rapproebe île pins 
vn pins à mesure ipie la pièee diminue dV- 
paisseur; par eette opération, tiius les sues 
miieila^Miieux que renrermiMit le l»ois en sont 
l'xpulséî); les pures sont détruits d'une ma- 
nière permanente «q pareonséquenl le bois est 
bien moins e\pi»^é aux eaiises de pourriture 
que dans «on état naturel; le bois ainsi pré- 
paré ne se -.Minlb' p!u> par riuimidité, et la 
séeberesseue le fait plu> retirer. Tels '■••nt les 
avanlaires de e«' pn»eéilé >uivant M. Allée, 
mais ilesl à eraimlre «pu- dans Tapplieation 
ie résultat ne réponde pas à son attente ; il 
faut !iéees>aireim'iit un ellort considérable 
pour que lercssorremeni puisse s'élemlrejus- 
qiraueonlre du bois soumis àeettc opération, 
eliMi ee eas eette fiirte pres>ion entre deux rou- 
leaux doit écraser le arain el les libres: d\iil- 
leiirs, ce ressern'ineùl ne peut avoir lieu que 
sur les deux faces snpériiMire el inférieure, et 
id<»rs les côtés ri'steraii'iil exposés à plus «le 
elianccs de détérioration qin' dans l'état iior- 
inal : si ee procédé peut être utilement prati- 
«pié, ee sera pour le placa^'c et seulenuMit dans 
b» luit «le fermer les pores à la superl'n'ie et de 
ilisposer pour un p«»li complet b's qualités de 
bois (pli ne sont pas assez, «lurs. 

[iM suite tin prochain numéro.^ 



désijfiiéc. La mer, dan» ses jours de «'olère, 
s«' riait de» masses «pHUi lui a%ail op[>osées. 
Klle les fntttait les unes «îontre les autres, les 
usait, les bn»yait ou b»s rejetait dédaifinouse- 
meiit sur la rive. Parlons sans métaphore. 
Cest une tàclie diflbMle«pie de réunir ç.'rande 
quantité des blocs il'un \(duni<' de â ù r> iiii'- 
ln*s ciiIk's, et par «.'oiKséqiieiit ptsaiit ri,IKH) 
à 7,'>iX> kiloL'ranimes. T«'lle «'.*«t la dimensiun 
des plus forts blocs empbnés sHIberlKUirg; 
mais «m > mêle en i.Taii<le «piantité d«»s [lier- 
res d^in inoinilre écliantilbni, d'un mètre cu- 
be, «l'un «lemi-nièlre. Aussi la mer «lépla«*e 
aisément cliacnn «les blocs et ébranle tiuit 
«'utién's des jt'liVs ain>i «Minslruiles. A Al^'cr, 
à la suite «iun «-oiip «le mer, on s'aperi;ut 
qu'un bl«»c qui cubait I mètre avait été porté 
parla lame sur le terre-plain du Mi'de à -i 
mètivs de liauteur verticale, et à 30 mètres 
de ili.<tanceliori/.ontale; un autre, ilii \uinme 
de i mètres cubes, avait traversé la passe 
pour u»nir «le l'autre coté se placer au mu- 
soir de la Santé. 

On sait aussi ce qui a«lvint à Cberbouri,' 
des batteries qui avaient été ctmstruites sur 
la jetée «pi'on suppi»sait bien as>i>e. C'était 
vi'r> la tin de rKinpire. Le lendemain «riine 
tempête, les babitans elierchaient du re^rard 
le birt avec sa uarnison. La jet«'*e, travaillée 
par la lame, s'était allaissee sur e|b»-mèine, 
vi le fort ipi'elle sujiportait avait disparu a\ec 
les braves «pii le ^'ardaient. A Alarer, iiourquG 
les blo(*s ne lissent aucun mouvement, daus 
eette mer «pie Sallusle, aussi «M»rre«*t dans ses 
afîirmations «pi'i! ^e^t dans son style, appelle 
la mer implacable (mare *a?CMiM\ on avait 
recfHinu «pi'il fallait aux blocs un vobiine de 
10 mètres cubes ;ou pnids de 'iO à 2:;,t)00 ki- 
lo.yr.). Or «)ù trouver des piern's de ce calibre ? 
LÎ les eût -on trouvée>, comment et & «piel 
prix les conduire à la mer, à moins que le 
hasard ne les eût placés immédiatement sur le 
ri^aije? 



Travaux ^oiiw-marliiM* 

>L Micbfl Chevalier, anaUsinl un !»eau mé- 
moire de M. l*oirel, a rendu eompte, dans le 
Journal dv* />cftr/^j«, «les travaux exécutées 
par ce savant inL'énieur dans le port «l'Alf-'cr. 
« ht ne peut mampier «le lire avec un ^ if plai- 
-ir cet intéressant résumé: ikmis iv^reltoiis 
«le nv pouvoir le donner en entier. 

Pour les travaux a la mer, la ci>ilisation 
pouvait, «b'puis un demi-siècle, se tai'.'ucr 
d'un petit nomlircdcbcauxouvra.iîes. Dans les 
plus mainais paraj-'es, on peut citer «luebpies 
•constructions prtqires à donner à i homme 
Kiie liante idée de son pouvoir «»t à accroître 
«on «ir^Mieil, «pie rabattent pourtant d'insiimes 
insuccès dans le monde moral et dans la 
-pbère de la iiolilique. Voyez cette jetée de 
l'lym«»ulh, celle de Cherbonrs:, celle «b» laDe- 
l:i\vare vn Amérique: ce s«>nt des ouvrafjes 
«le Titans. Mais aussi «pielb* dépense, et (|iielle 
instabilité (*ncore! L^art du mineur, foudiant 
dans les lianes des niontaj^iies, s'efl'or«;ait en 
vain d'en retirer desrros bb>«*s, cbmt le terrain 
«'tait souvent a\ art*. Vainement, après qu'on 
:i\ ait ainsi mis eu pi«Ves des monta^^nes de 
jjranit, la mé<MUii()ue les liâlait jus(pi*au ri- 
vage et les préiMpitait «laiis les flots à la place 



La scieii«»e , dans la nersonne de M. Poirel . 
s'est chargée de répondre. Peu importe «pf il 
y ait à jiroximité d«'s carrièn*s propres à 
iburnir«rén<»rmes blocs; s'il n'v en a pas, «m 
en fera. On en fabriquera artiliciellemcnt, à 
pied d'œuvre, sur la rive, que «lis-je? au sein 
des tl«ïts si l'on vent^ «pii seront plus volumi- 
neux, dix «'l vinut fois an be.soin, que «TUt 
«pi'on retire à fîrand |H'ine d«»s entrailles «le 
la terre; res bl«M's artificieLs rési.<teront, aussi 
bien que le ifranit et le porphyre, au choc des 
va;i2Ue» les \ûn» \ iolentes, et même dans les 
eirconstaniTs ordinaires ils reviendront ;> 
meilleur marché que la pierre eu bbic de 5 
à 4 mètres. 

La iirétention semble hardie, mais b*s faits 
Pont justiliée. Les blo«s de M. INiirel sont en 
iK'lon. C'est un mortier qui s'obtient avec d« 
la chaux hydrauli<pie nu rendiie^telle, c'est- 
à-dire ac«piéraut sous Peau une dun»té extK^ 
me, et dans bnpiel on empâte des caiUoux ou 
de la pierraille. M. Poirel donne à ses bloc^ 
une dimension uniforme de Kl mèti*es cubes. 
Ce sont des masses nHrtan^'ulaire.s de 3 iiiètns 
V) centimètres de lon^; sur i mètres de lar- 
geur, et 1 mètre ôO centimètres de hauteur. 
()ii les fabrique en remplissant de béton des 
caisses .HTvant de moules et disposé<>s k& 
unes à la suite des autres sur des voi(*9î de 
chemins de fer établis sur la plage. D(*s nu*uii 
Idoc s'est solidifié, et c'e^t l'airaire dequeupies 
jours, on démonte la caisse qui Penveloppe, 
et ainsi mis à nu il prend en plein air un 
de^ré nouveau de consistance. Abirs, au 
moyeu de quatre fortes vis en fer, on le sou- 



lève au-dessus du sol de manière à faire 
[tasser au-dessous, et sur la voie de fer, un 
charriot à quatre nmes-liasses, qui désormais 
soutient le bloc sur des planches enduites de 
suif, lu simple caliestan mis en mouvement 
[lar huit Immmes fait marcher le bloc sur les 
rails. U* bloc «a ainsi sur la jetée eu cons- 
truction jusipfau point extrême, parce que le 
liiemin de fer est étendue ainsi sur la jetée 
nième au fur et à mesure de ravaneement 
des travaux, tue fois à l'extrémité, on donne 
au chariot une légère incliiialson, et aussitôt, 
par sou propre poids, le bloc glisse en entraî- 
nant avec lui les planches enduites de suif 
«jii'on avait placées sur le charriot avant de 
t y d(''p«>ser lui-même. Les blocs sont d'ailleurs 
jetés irrêgulièment les uns sur les autn*s. 

Le transport de ces masses se fait aussi 
oar mer, et on les fait voyager ainsi lorsijue 
!e point où elles doivent être englouties, 
n'étant pas lié au rivage, on ne peut "Pattein- 
dre [lar un chemin de fer. Dans ce cas, le 
bloc est descendu dans Peau .sur une plate-for- 
me inclinée jus(|u'à ce qu'il y plonge iWin 
mètre à Pavant. Dans cette position, il est 
saisi par une machine composée de deux 
corps tlotlants, entre lesquels il se trouve 
Fymêtri(|uement placé. Les flotteurs le sou- 
Uemieut au moyen de deux chaînes jetées 
de Puii à Puutre*, qui le prennent au-dessous, 
et, se mettant en marche sur les flots, ils le 
mènent justprà sa destination, à l'instar <les 
chameaux ùont les Hollandais se servent pour 
alléL'er les vaisseaux et les faire passer sur 
les hauts-fonds. 

M. Poirel emploie aussi une seconde es- 
pèce de blocs beaucoup plus considérable 
«|ue la première, qui, au lieu d'être fabriqué» 
à terre p«iur être ensuite jct«»s à la mei , se 
construisent sous Peau à ta place même qu"il^ 
doivent occuper, au nioven de grands .sacs en 
toile goudronnée, dont fes côtés sont fortitié:» 
par des panneaux en char|>ente, et auxiiuels 
i\ donne te nom de caÎMes-sacf. On viib» le 
liéton dans ces sacs: la toile goudronnée 
emiiéche le délavage, et bientôt on peut sans 
crainte dépouiller le bloc de son enveloppe. 
On donne sans peine aux blocs ainsi fabrioués 
une dimension de (>0 à âOO mètres culies. 
l'ne masîîe de béton d«î âOO mètres oiilies 
pèse iiO,()0() kibigr. Notre oliélisque de 
Luxor n'a qu'un poids de 250,000 kilogr. 

l'ii des avantages des blocs de liéton de 
M. Poirel consisté en ce que, dès Porigine, 
la dij^iie est stable. Son profil est permanent. 
Les jetées ordinaires en /i/erre perffiM n'ar- 
rivent à la stabilité qif après un long délai, ^i 
jamais elles y parviennent, l'n autre avan- 
tage plus précieux au point de vue financier, 
cVst qu'il faut alors moins de matériaux, 
soit parce que des masses bien qiiadrangulai- 
res ac lO mètres cubes résistent mieux «pie 
des amas «b* pierres d'un demi-mètre ciib«' à 
4 mètres cubes dont les angles .»î''arroiidis>eiit 
par le frottement des unes sur les antres, 
n'ont pas besoin d'être entassées sur autant 
de largeur: &oit parce «pie les massifs en 
pierre perdue prennent des talus lieauc«»up 
iiliis inclinés, et \hmt une même largeur à la 
surface ont une section licaucoiif) plus grande. 
Avec la consiruetion à pierre perdue, le talii« 
se compose de deux pentes : celle du haut 
(itti varie du sixième au dixième, c^est-à- 
dire «pf on ne gagne un mètre de hauteur 
perpeudiculaire qu'en s'étendant de U ou de 
iO mètres horizontalement; et celle du fond. 



«lui est de t sur l à l sur 1 1|2. Avec les blocs 

« de liéton, le talus est uniformément de l sur 

de hauteur du côté du large, et ifâde 




«le %tn 

r de S II *i «'en!jiuvljc:>; il ca ré- 
II au* funssifdc dctnr rii iKiotl. 

ù turit*, i' ; tie 

iL'idc vtileauiqui; fort usitce 
iuiui .li lit.' la M*^dit€rraiiéé, et jifon 
tire «lei caveg de Saiiit-Faut, près de K iiir 
Pùtir I«s lio«?s couJî';» Jttitô les cjit8M»-«;tc^uu 
tente la proportion de putizzolioe, ilbi de 
r k durci&^i'fdcnt. Ou ruel alors «i«^ de 
lUX pour ffeiLC d<? pouzzolane. Ces niûlaii- 
donnent deux parties de Iféion.ttn eslimc 
qti*l Alger un mélre cube de bélon revii^nt 
n 3(* tr., et le nioie euùle par mètre d'avance- 
mftïil in.OOO fr. 

Pour dimÎDuer les frais, M. î»oircl est atl« 
tfliltalie organiser le tamisage de la yoiïuo- 
* — sur la carriCTc elle-mem*», ce «pii a pro- 
II lie forl« éi*oiH>0He. 
*id^ de II. Poirel tbi aiiji)urd''bur Mirtie de 
Itatd'i- " i nu résultat acfonipli, un fait 
hieriar,] ah ciel qu'oa tVùt cuiHiue 

plus lot pour \t-s travaux de Cherbourg, ils se- 
raient terminés nujourdliul, et Dieu ^att quand 
ils le seront, mdgré faHocatiou gigantesque 
de Tan passé, si on ne Ty fait intervenir. Le 
savfiQt ingénieur, M. de Silguy, qui dirige les 
tnvaux de IVinboucliure de la Gironde, où il 
s'agit d'ernivecher la mer cfu golfe de Casco- 
gne^ «ou moins terrible tpie celle des cotes 
3e Barbarie, de balayer la pointe do Crave et 
«le bouleverser la sortie du (Itftivr, !je §ert 
avec cuDliaureel succès de musses semblables 
* de Iwlon. M. Poirel a donc fait faire un ^Tand 
pm k Part des couiilr actions hydrauliques. Il 
§'esl créé un rilre h la reconnaissance pu- 
Mique.Mnis puis'jue nous parlons de la gra- 
lilude nationale, n'oubtious pa^ que Tinven- 
tion de SI. Poirrl montre sous une încp mm- 
feh '' f I tue du siTN , ' ' 

pal lifiémmÊt t 

Mil! les 

yeiu ui:^- .i >.> . Mi,p... l'iu, 

^irrlesusa^i iux<|uels il *e prêtCpet 

ont 44»IWtéllJli.. ..... . iiç£ IJr04*êdi*> iiirnil)itil4ES 

pour s*eti |»rocurer parloul à p -is. 

L*ecoiiunfti4* que vaut M, Vieal an i . t'- 

te tous les ans à qœlqDes imliifMU». A dé- 
t d'autre» réeouipeuses^ c'est bieu le 
moins que de pareds actes soient reconnus 
par Ie3 nomiiia>?es piddies do ceux qui b'iii- 
téresscnt au progrès de Part des coastrui:- 
tions. 

Miciie:l Cnev/^li 1ER. 



t^mmer€-« du cliarUau tlo leurre* 

iiaons. 
La droit d'eximrtation ttiir le charbon <fe 
terre anglais, qui devail èire porté à i «bil- 
litigs, ne le sera qu'à t sbillings jiar tonne. 
Cftic dêcLsiou de sir tt. Peel tiVpo» reçu i'a|i- 
probatîon delapreîi.He bntaniiiuue, et !e Cour- 
rier se plaint de ce que par fa liberté qu'on 



ijil dra c?terimlgi« d# Wmr* 



lés se vendent à Rout j , à llam- 

bourç, et même ik <-: , los H|.i du 

prix elalïti par les chargeurs eux-iuéine*. Ce 
joiirnnî dnime le tableau suivant de* droits 
qui fr ^ charboBB de terre à rimpor* 

latioo , r : 

ili. d. 
France : Porli» de It Méditermée 
juM|ii*àOI«fon: 
Par DtTiros fratiça» .... â û 
Par navires étrangers. . . G % 
D*Dlerou jus([4j'à l>un- 

kcrgiat: 
Par umrin» Imaçftû — 4 S 
Par ntvife^ étriftgers. . « 8 

lloltanda « .».•• lO 

Belgique : de France .....•.* t ^ 
des anirts pays ..... Il 8 

bltftts-l'nis 8 

Brésil ... 8 a 

Danemark a Q 

Suéde. , . . , . . % 

Prusse 3 

Hambourg * 1 fr. i[^ pour cent ad vaiorem. 

Russie libre. 

On reconnaît ici comme ailleurs, ajoute le 
Caurrirr^ la (>rofoiiil#«r de la politique île la 
Russie. 



cu»Ttateur«. le pnx des lueil- 
leurs eharbooi d^MW da Ji w pr i itii e*fi|y i 
plus de !20aUlltagSDariiNu» Ég JÉl mû 
f héa de Londres, tanoiB que les méine« qitali- 



— On Ht dan» Vilhaca^ jouninl de Xcw- 
York : 

« Le chemin de fer dltlmca n Aswego, pé* 
nètre dans ce dernier %*îltt(ie au moyeu de 
deux plans indiuè» mit leecpiets il descend 
d'environ 500 pieds, dMiaPeAfiare de moifts 
d'un demi-mille. Loi'wjU"' ' 
à la station supérieure, 
locomotive, et ils dcsceud» m n; pM-um i ^nau 
sous la protection du frein. Parvenus â ta sta- 
tion inférieure, les voyageurs iioitteiil b' rail- 
way et se rendent ati village m moyen des 
voitures; la ra(Hdité du s* « tmd nhin n»* per- 
mettant pas de continuer kv. 
Cette rampe^ sur une loii_ i ijurd^, 
tîlTre une j)ente de i5() pietb, ^éttnl per cou- 
^éuuriit nvpr Tborison uuaMedef|m de is 
'raàl avoir peirairrrâDii pour 
irte pnreitfr ijMRtfef c« si la 
vialuie^' ^ rail illévi- 
tablemenî 

< La ^' iiii ie, il aiiiva *|ue la \ij\' 

lure, iiuir iize voya«îeurs, ayant été 

détachée a li! tiahuii su{" ' ' _ 

uée sur le premier plan i i 

que !■'■ '': I .. ' ' -■'■■ ^■■ 
crmJ 

sV'Ianraà terre daiisrinlentioo de mlbulerla 
voiture au moyea d'uoleiier^ miis ti hrlm- 
chv et manqua son coup. l/(i< 
deineifra à «i«p<»tp, in\ii.iiiî I i 

se jeter à terre ; re»| ' ton* ion âpre» 

l'autre, excepté un ji jui ne put par- 

venir à s'élancrr avant que U* wagon, dont la 
vite?sç dé pasaiitt celle du tcnf, rtVitl fait le 
plongeon î^iir la fatal' f»nce 

fut frnnciiie en une >* ^^ en- 

viron dn fond, le char quitltt la vn 
tant en pièces les roues é^ §m ^ur 

f^fy"'*rt* <^ *fl*ifci^ ■MtiricftA et jurqti .MJ\ 

madriers qui mainlMMnMit enseuibb* le.n detix 
voies, puis arri\ ' ' ' 

mille fnifnieiti^ 

fllllîilt d^ Hlè Waifini, i riiri U tnli ihmb rir |*^u^ 

esateut rmnpim ctnanne dit irefre, el k fmnû 



une seufe partie du lébiculc était-elle restée 
t'utière. thi retinnlii Tnilipu d< >i îlebri» letOttl*- 
beiireux \oy îiombreuses 

Iraclurcîi qu > tnbre> cl a la 

t^te, on n'a p42> [widn UaiL e»[»âir de le mu- 
ler. » 

— In nu'cauicieu du ebemiu de fer de la 
rive gauche vient d'être ^ictiuie de son impru- 
dence; !e convoi parti hier de \ ersailles à sept 
heures et demie du malin quittait la satina de 
Bellevue; au luomcnt où il arrivait sous le 
pont. Pattcntiou du mécanicien dirigeant fut 
attirée paruiM "N survenue entre le chef 
detjare et in »\re<|ui \oulail courir 
après les v\ai:uM> mu la voie. Le malbeureuv 
mécanicien avant passé la ièt^ borN du tender, 
fut aussitôt rênvLTsé parle choc qu'il reçut à 
la léte, La n»orl a été instantanée. 

— l'n journal de Couriray rapporte un 
ai cidenl qui a eu lieu le L^j juin sur le rliemiu 
de fer de Cand ù Courtray. Cet évéuemenl^ 
oui pouvait avoir les suites les plus^raveâ, 
etail dû , le croirait-on , à la malveillance 
d'iiomuu's qui oui pu eombiner froidement 
leur méctiante nctioti. Cest h mût quf refait 
îe service d ils- 
poriaient un ju^'i 
une <lemi-licti delà ^Uilion tb i.t»urti.iv k cou- 
voi fut jeté hors de la vcùe par dr> blneMln boïs 
pcMPés en travers des rails et forlem < lîg 
avec des cUjus. La locomotive t i ni 
ettiiOBMBMée, ei le machi: ^ à 
une 0mm disCiiice bols u» 
reuMment il se releva , n*ay^iMr (ju un. r*m*re 
blessure â la main,et|tùtconrinticr à remplir 
ses fonctions, L*luuume cbîtr- .lu f.i ...- .^ent 
des freins se trouva avoir 1 la 

titarbuit': il hÇ p'AS^-.i liln-. i(tv 

. ' ■ . ^ .. ^*ré* 

serve son |ued , li en foi fiiiitie pour une forte 
uoDtAision. Au inomml du rhnr.^ nn njx^reut 
deisgt hommes <ii ,it« 

omis op D*a rieii tant 

aux auleur^^j Ib-. 

— Onanii' , i«' ceutbeure*' 
avaient suffi pour v*»ir s'aciomplir trois de 
ces grandes calamités qui sfL'njiltMtt tm ^itVtc ; 
rinceudie de HarnlKnn m- 
bleoiful de terre de Si , et 
la ealasMepho du chenuu de 1er ttc Vcr>aiile?^, 
le 8 mai. 

_t"i.. 
vernein 

liistraliun^ des eUemuis i\r k^i 

dls[>oMtioris suivantes : I" i ^o- 

uiotivt^s à ip: ' ■ iiiN iiui : :i iHi ne 

pourra einj>' loromotive^s h six 

n>tics; !>'• l'rnrjn'ri -mi ii initié de dcux renmr- 
qucurs n'est pcnoi>^ que dans certaines cir- 
constances de tcmpu et de localités; i" il e5t 
formetlenu^iil défendu de placer une locomo- 
tive à rarriére des wagon*; f»" la vite«i&e f»e 
pourra jamais dépasser 1 milles d'Alîcnjairnc 
(50 tilométre^ \ rbeni i . nu 5 en comprenant 
le temps d* !i ce qui c*»nremi' 

le.^ mareliait I -ur les wagons , la 

rapidité est Uvée a 5 uiiiles A rhcure ; 7' leA 
wa«L*r»n?< seront ctos au moyen rl'trn rtppareLl 
r^ pourront tm i!e- 

^•0 ntlfodaril qi i*;- 

posUiOU pu. 
rimt ouurlr 

' j' u )♦• giMi^irne- 

'|ui ont survécu à 

nn de 



i I * •■ 1 1 1. '- * m V I^U " I ? , 



qM.-,q 



M"1"|IIC** 



lis 

uns sont morts depuis. Un certain noinl»re 
réside encore & Bcllevue et dans les environs. 
Tous n'ont pas porté plainte contre Tadminis- 
tration du chemin de fer; i|ueic|ues-nns ne 
Tont fait que conditionneilenieiit , et dans le 
cas où leur guérison ne .serait pas complète. 

— Le Moming-ÏIerald annonce que le 
gouvernement anglais né^'ocic dans ce mo- 
ment avec le cabinet de Vienne, au sujet du 
transport de la malle des Indes, en passant 
d'Ostemlc par PAIIemagne, à Trieste et a 
Alexandrie. Nous avons lieu de croire exacts 
Jcs renseignements du Morning- Herald. \ji 
proposition d^m pareil traité a été faite au 
gouvernement autrichien par lord Palniersion, 
n y a déjà quelque temps, et les né^'ociations 
y relatives sont avancées à ce point, que la 
société duLloyd autrichien, dans la prévision 
d'un arrangement définitif, fait dans ce mo- 
ment construire dcnxlmleaux i\ >apeur, des- 
tinés spécialement au iser\icc de Trici^te î\ 
Alexandrie. 



Cbcmln do fer nnluiiaiit la Aar- 
daiffuo et ta France. 

— Par lettre patente du la de ce mois, le 
roide Sardaigne a accordé à M. Chirou, ingé- 
nieur français, un privilé^'e de 50 années nour 
la construction d'un chemm de ferd'Aiguebebr 
à Montmeillan, sur la frontière de franco. Le 

Souverneinent s'est réserve cependant le 
roit de racheter, après trente ans, le privi- 
lège, moyennant une indemnité qui serait 
Gxce par des arbitres. 

— Hier, dans la fabrique de lits de fer, rue 
des Troi^-Couronne^, lenonuné Doirat; — pre- 
mier rhaulfeur, graissait l'arbre d'une ma- 
chine à vapeur pendant qu'elle fonctionnait; 
£a main fut prise dans les rouages ; voulant 
se dégager, u fit des eiïorls qui aggravèrent 
encore le danger ; sa jambe gauche fiil entiè- 
rement séparée du tronc; la inaiu, déjà 
mutilée, fut coupée ainsi que la iambe droite. 

Transporté immédiatement à l'hospice Saint- 
Louis, par les soins de M. Moulnier, couimis- 



#o«niRl des Clieailaff de Fert 

saire du quartier, ce malheureux est mort ce 
matin, au milieu d'horribles souffrances. 11 
laisse une femme et cinq enfants en l)as âse. 

— La chambre des communes à rejeté les 
propositions, tentant à obliger les compapies 
a ne pas fermer les wajîons, par une majorité 
de Ui contre «9 

— Nous lisons dans la Gazeîtei de Mtm$: 

« Nous venons d'apprendre que d'ici i\ huit 
jours au plus tard, il sera soumis à 31. le mi- 
nistre des travaux publics, ainsi (|u'a M. le 
directeur des chemins de fer en exploitation, 
un mécanisme ingénieux qui doit empêcher 
les roues de sortir des rails dans tous les cas 
d'accidents |>ossiblcs. Nous souhaitons que 
celle heureuse invention réussisse cl trouve 
sa prompte application dans l'intérêt de l'ad- 
miiiistratiou et des voyai^reurs. » 

— On écrit de Ueims, 2t juin : c Les études 



du chemin de fer de Paris i Strasbourg, par 
Reims, Sainte-Ménéhould et Metz, sont pous- 
sées avec beaucoup d*activité. Commencées 
dans la Moselle, elles se continuent au travers 
du département de la Meuse, et dans quelques 
jours, les ingénieurs auront atteint les limites 
de la Marne, se dirigeant vers Sainte-Méné- 
hould. I^s territoires de Rambluzin, ileippes, 
Saint-André, Fleury, sont sillonnés d'une 
longue suite de jalons. Ainsi les études ont 
lieu dans la direction indiquée par le projet 
de Bf. Thirion, dont nous avons déjà fait res- 
sortir les immenses avantages. Les ingénieurs 
sont en ce moment sur le territoire de Sainte- 
Ménéhould, et ils poussent leurs études dans 
la vallée de PAuve, en se dirigeant sur Tilloy. » 

' Le DireeleiÈr. géranl . F. E. WiUTE^XICK. 

Imp. d'Ad. BLONDEAC, rue Rameau, 



COUR» DEV ACTIO.\^« BB« CmMlIVS UB FBB (a lai 

nu 17 AU 23 JUIN 1842. 



»uwe de Parin) 



Saint-Germain 

D<* ubligaii.)us 1842 

Vcrsaillc» (rive droilc) 

h** EmpriiDl 

VorMlllcs (rive gauche) 

Strasbourg à Bàlc 

Orléans 

Rouon 

Montpellier 

31ulliou8oà Tham 

Bordeaux à la Teste 



J7 



806 50 

1,152 50 

810 > 

1,030 > 

lOG âo 

207 50 

562 50 

515 » 



18 



805 > 
1,152 50 

» 
l,0i7 50 

103 

205 

m 

» 

300 



20 



» 

105 » 

205 » 

560 > 



«1 



305 » 

1,030 » 

105 > 

205 > 

562 25 

520 » 

» 

» 



22 



1,152 50 
305 

» 
101 25 

» 

517 50 



205 
555 



53 



» 

1,150 > 

805 » 

1,027 SO 

101 25 

203 75 

557 50 

522 50 

» 



Il y a eu fort peu d'a/Taircs dans la dernière huitaine sur les actions des chemins de fer, 
et tous les cours ont un peu fléchi. 

Nous donnerons à Tavcnir le cours des actions des Compagnies des bateaux à vapeur. 



LE HAVRE ET ROUEM. 

POUR L'AiXGLËTEIUiË^ IIOTIERDAM, HAMBOURG^ GAEM ET MORLAIX- 

NORM ANDISj CamHnine Bambine. (1842) SEUŒy Vmmiimimm J^ttfref. 

Prix du Passage: à l'Arrière, 10 f à l'Avant, 6,j Voit, à 4 roues, 30 f,j dito à 2 roues, 20 f,; chevaux, 20 f. 



DÉPARTS DU HAVRE. 



Dim . . . 
Luudi. . . 
Mardi. . . 
Hcrcrcdi . 
Jeudi. . . 
Vcndrcd . 
Samedi. . 

Dim 8 

Lundi .... 

MarJî 10 

Mercredi ... 1 1 



11 h. 30 mat, 

midi. 30 

1 45 soir. 

2 45 — 

3 45 mat, 

4 30 — 

5 15 — 



DK ROLEX. 



45 — 
15 — 
45 — 



8 b. —mat. 

— — 

15 

15 

15 

— soir. 
45 — 
ÔO — 
1 5 mat. 
45 — 
15 — 



10 
U 
midi 

1 
1 
2 
3 
3 
4 



DÉPARTS DU DAVRE. 



Jeudi. . . 
Vendredi . 
Samedi. . 
Dim . . . 
Luudi . . 
Kard. . . 
Mr^rcrcdi . 
jeuddi . , 
Vendredi . 
Samedi. . 
Dira . . , 



12 
13 
14 
15 

16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 



8 

8 

9 

10 

11 



15 — 
45 — 
80 - 
15 — 
\h — 
mid. 15 

1 30 soir. 

2 30 — 
J 45 mat. 

4 30 — 

5 SO- 



DE ROLEN. 



4 

5 

6 

6 

7 

8 

10 

11 

midi. 15 — 

1 — soir. 

2 



45 — 

15 — 

— 45 
45 — 
45 — 



DÉPARTS DU HAVRE. 



Lundi .... 25 
Mardi .... 24 
Mercredi ... 25 

Jeudi 26 

Vendredi. . . 27 
Samedi. ... 28 

Dim 20 

Lundi 30 

Mardi 31 



6 

7 

7 

8 

8 

9 

10 

10 

il 



15 — 

— 30 

£0 — 
15 — 



16 — 

45 — 



DE ROUEN. 



45 — 

30 mat. 

30 — 

\h — 
30 — 
15 — 
15 — 



l^a J¥mriHmÈêMe et la &eêw%e ne 



it ancMiii 
rlTl^re. 



r lea pelBts taieraMédlalres de la 



Pour renseignement: 



/ A Parié kV Office Unitepstl^ place de la Bourse: aux Bureaux do TEatreprise des Paquebots 
à Yopeur de la Uasse-Seine, rue de Rivoli 4; cl au chemin de fer de Sainl-Gernmin, 
ifawei» Quai^ du Havres Bureau 74, et aux Capitaines, à leur bord. 

Grand Quai, 13 bureau de TAdministraiion. 



Honfieur à M LAIX>N DE ancien Capitaine* 
Bavre , MM JALLVNT et VIELURD, Directeur, 



m^ !«• 



JOUIIML DES ŒilINS 



parai»sa:\t touji l.es samedis. 



UnttÎQittiun îi luiprur. 



'f'Jt* 



3rt5 



A r.vnis, 
Am «liTKc de «M MirJété, 

Rue ll''*D*■'^t1>^Uift©ifM, 26, 

t n an. 



PiHîS iik. *c. 



âOfr. «c. 



lx% tmnoHccf ârrtmt rrrtw.^UH jtrii de 
7S ccRt, tu tkjnc. 







re 



Lei commun kl lions 
âdmlie»! ei le;» ouTrac*^)' ^^ni on dét iro 
qu'il »oit rcDilu compte, dcvrvDi i5(rfi» 
eiiTu^èi /fonro «u siéfie de PâdmiDi** 
Intijoa. 



Les tiyreaai ^oni ouvert* do ncufUeufPS 
tin maiia i & lieurei. 



L*«»dmjnii.$<:raiioD invite MM. l€f )>érâm$ fil fumiâtt-iir» du» cuitijiaistiie» ilr L/trmt(»i ttatenux it cnprur, Hint$ , t'in'nti «i f/ni , «'f<',, è lui idrrsier une 

0pf« d(* leur» stutuià el dei diT«r« ducuiuenis rcbUfa à la crêâiioa ei au dc?«lo(>{>eiii«n( de leurs eoireiirUei, aûo (|u'il puis»o vn tUr<} publié de» eilmiu 
ont le Journaf dei £.'*<• w/iw rfc/Vr. 



«OHMAIHË* 

Arrêtés ruinislériels. — >Dtt Tejiécutîûn de» cbt'Uiiué 
do r«îf (5* arlidoj. — Cun{;réf â^iieutifique ilo 
Mdnch'^itrr. — thcuiio de (cr tous la Tainiie. — 
Vente d'aclioos cooÛ«i|uée9. -- Uelgjque , fabrt- 
«aUon ilei locomotivci. — Xavigaiion à vapeur; 
rouei iiicliné«i de Deyae, — Bois de conitruc- 
ilon [suite', -^ Fjiii* divcri. — Cour» deê ac- 
lioni. 

M. le rri'' ■'■■- rriVLnr. pn 

l'Vi'culioii i nl-Mirj^iiM ., jy 

^ii juin , a iui> Jrs deux arrcîe.s .sui\arjs : 

rRKMiEit ARriETÉ, — Aft, l^^ Le« aartïiidtâ- 
seiiieiis irins|KM*ii(>n ilii service d*'s rLcnnim 
«h- fer .seront lorniés ainsi «jirit j^iiii : 

Le jireinier amindisscnient eoniprc^mlro : 
la Ik'rifi de Taris an Havre; la lii^ned** I^aris à 
la rrtiiilicre év Belgique; la lijffiie de Pari,s an 
Idtoral de la Miinche , et loyl le lerritoir*^ siUic 
eiilrê vvH ligne*^. 

Le seeond urroTidiî^siMiïent comprendra .* !a 
lîf'ricde Tiiris k ^lra<;|^oyrg ; h ligne dt* Paris 
h Ihjon ; lit lipni^ de Dijini a Mnlhousc , et tout 
I»* lerritoire >iti»é entre eeiii lignes et la ligne 
de Wms à la front ii-n; dt; Itid^ique, 

l.e trtnsîéine arrondissement comprendra : 
Ut li^-nede Paris à Orléan^s; Tonrs et iNanle**, 
vi lont le terri Inire siïue entre eetle li^'ne et 
la ligne de ï*ari^f m Havre; le eliemin de fer 
de Saint4.rrmain ; le^ deii\ chemins de fer de 
Paris à Versailles. 

[Ai ipïatriémc arrondissement comprendra : 
la ligne de Tours a Bordeaux et à Uavonne; 
la li^;;ne de ïînrdeanx à Ttudoiïse; la luriie de 
Pariij bur le centre de la Franee; a partir dT*r- 
lêans, et tout le territoire sittié entre eet te 
(k'ue, la ii^L'oe d*0rlêans à Nantes ^ et la fron- 
tière mariiime de Nantes à Bavonne. 

Le I inqnièine arrondissement eomprendra : 
In li^'ue de Dijon à la Méditerranée ; la liirur* 
de Toyionse à Alarseille, et tout le lerritoire 
Mtné enire la ligne de Paris à Dijon H Mul- 
iHMise , a la Iroj^tiére de ri:>l , à partir de Mni- 
Ijoitse, et la ligne du eenlre. 

Art. i. Des décisions s|nyciales détermine- 
nuit les imi[*eelions anvcuielïes resscirl iront 
les cmbrancheniens sur tes ligncii qoi servent 
de limite ù kuretrcotïs|»eelioii. 



Art. 5. Il sera dressé, j»tiur clnnfue arron- 
dissenjentd1ns.|nrlton tlf*iiehemins de ter, un 
piogrannue s(»t*eial îles éittdes û erdreitrendre. 

orirxiLMF. AnittTi:. — Art. 1-'. La «uniinis- 
sion adiuinîstruiive sera pn-sidee par le mi- 
nistre, et a son défaut par le sous -sec ré ta ire 
iJ'état de.s travaux piddirf. 

Art, 2. FJtrseeonjpasentde m\, Félix lléal» 
conseiller d\Hat en sej'^iee extniordiiiuire; 
Leholie, président du trilomal de eoinnierr*^; 
Orelet , maiUtt deh rriîiu'tes i^it h r vire ex- 
traordinaire, chef ': : 
Bande ^ ingenietir r , - 
sée^; Uinean T iîi*;viiieur cji t lui dvi, nnoeb ; 
Uelallean, avocat du nunistère dv» Iravaux 
puldics ; Di* liant , avocat , clief du calïinel ; 
et de \L liesma/jirrs, avocat, qui remplira 
les lonctions de secrétaire. 

Le chef de la division des eliemiiis de fer 
assistera , as oc k uix dolilôrativc, au:. rt:iimuns 
tie la eommis»ion. 

ArL r», MM. Ktigéiie Duboiis, de Condé, 
Frcmy, Jalian el J<dv, ;iuditi'urs au i luiseil 
d\>tat, rcmplinnit aiquv^ de la eontpoguie 
les fonctions detinie> [uir l'article 8 de for- 
donnance rovale du :ii juin 18*5. 

Ils seront altaeliés , s;ivoir : 
U, Duliois, au premier ar rond is§emeutd ins- 
pection ; iL de Coudée au Iroisiéirte ; M, Frcmj , 
au second ; M. Jahan,au i[uatrièmc, et XI Jofy, 
au cin(|uiènH'. 

— l ne autre ord«mnnnee du â5 juin^ ren- 
due également sur le rapport di« M. h ministre 
des trawujv (iiddics^ [Moirvoit aux ciim l'oi- 
|dois d'inspecteurs divisioiinaircs-adjfHids 
des ponl>H'lHd»aus*êeji qui doivent être char- 
gés des arroudisscn»ens d'inspection ilu ser- 
vice des elirniiiisde fer. 

Ces rinq eni|ilois sont eonliés ù 

Mil. Vigoureux, inL'enieur en chef, direc- 
teur du canal latéral à la b»ire et de la navi- 
gation de l'Ailier; de Silguy , ing'énienr en 
clief directeur du denarlfuicnt de la (lirojide 
et du service des l^ndc> ; ilurel , ingénieur en 
ebel'ciuirgé des études du «iieminde fer de 
Paris à la frontière <le lï<*l£,'ique , et (^réredeni- 
inent ingénieur en clief île la Otlenrt »r ; Mallet , 
ingénieur eu v\wï dire»'tcur du dcjiartemeHt 
de la Seiuc-Inferienre ; Lemassou , ingénieur 
cil cUcf du département de lu ilosclie. 



De l'e!k<^f<iilloa de» ehcmliii» de 

(5* ariide.) 

Une compagnie (uirticiilière » , dans ses 
^apt'<^'^t^ avec leji agent^s du gouvenieuienl, 
une marche tracée quVIle din't suivre (H»nc- 
tnellenient : cet assnjeUissen*efit connuaiidé 
par des motifs d'utilité elde haute convenance ' 
ptaiîe la compagnie d«ns une certaine dépen- 
dance qui hU pèsr louietirs : outre les consi* 
tfémttmw tu r4b q ue\ le cjcfetwl, 

elle ne vmJ qu'il y ait oMiga- 

lion de cooidunnci >*> innjrls rt *es îravauL 
aux \ UfS de l'administralion et d'être sounuse 
à sou cunlrùle \ elle cherche alors k se sous- 
traire àeettedouhie actiim,M»itdans ta forme 
d>xéeutton des iravaux, soit dans rintcrpré- 
tatiim des clauses, soit dans la quahté ou dis- 
pi i^ititm des malêriiïux ; il y a doue souvent 
ilissidenee entre Pad nu nisi ration puhliqne et 
la compagnie , et s'il n'en résulte pas des rc- 
lationiï aigres et dilficiles, il faut I attribuer à 
la mmlératïon d'une de^ parliez et au calcul 
de raulre , car lu qncstiiui de la cùnstruetion 
des chemins de fer par PEtat ou Icj^ particu- 
liers a mis depuis trop longtemps les ifenx 
partie en rivaiiti' pour qu'il y ait jamais parité 
de vues dans des convictions d^^ illeurs uppu- 
sees : la nature des positions resjtectives ue 
permet donc qu'urïe harmonie de forme et de 
nécessité. 

Dans celte disposition, tout projet île fusion 
des deux principes n'aurait aucun résultat fa- 
voralde; il faut donc tiauclier les deux mo- 
des, d'une manière positive, faire la part des 
compagnies partie nliére^î, qui se composera 
des endcancheinents et des voies de jimrtion, 
el laisser !^ l'Llat cxclti^ivemcnt la eonstrue- 
tinn desrpiatre grandes lignes: celte division 
satisferait aux intérêLs de TFtat et des i*om- 
j»agifîcs,«'t certes la part de Pindustrie privêt! 
serait helle encore : au lieu de concentrer et 
dVpuisersesreftS4>ureessur un h'uI poiut^ sou 
action eiouph'lerait un large réseau de emii- 
mnnieulious, dtml les plus fortes diiincci^ eii 
dé|M-nses et en irn|iroducttou auraient èti* 
courues |utr le trésor jinhlic ; en i^lTct les ar- 
tères une hus établies^ d deviendrait faede aiiit 
compav'uiiâde juger d'une imiuière infailllhle 




li rjuiïtilé di'-s proiliiits quo peut donner tflle 
f>ti tello localilr, et 1rs canjititutiolis financières 
pniirniiciit oin^i (te créer aveo certitude d\m 
rr5MÏf:tl :ivai[tageu\,soit pour la a>iLstnu*lioii 
i\v- fi*iindfiiri*s, naît pour ia pri^e à 

Iî;i . Ji(lt\s lignes, de fexploîtîitiuii do*- 

*iurlk> If gouvcrtjeait*tit sera ëispi^sé à s'af- 
franchir. 

Cet II' combinaison tournera il à ravanlair*? 
général el serait turiverselleuieiit acvufillie, m 
la prtr.sse u*avait fuil de cette mnïiére une 
question politi^pje et ne ^s^fTorçail d'entrete- 
nir en hoi^liiilé deux intérêts i|ui. |M*ur nVtre 
pas les nièuies, pourraient eependant se con- 
cilier d;ins un Imt eotumnn. 

Sans doute Tiodustrie parti<;ulière présente 
des conditions d'exéeulitm loul-à-fait sitisfai- 
ijautes , mais il ne tant pas partir de ce texte 
pour disputer au corps des punts-et-ehaussées 
ses iuconteslnldes lumières et sa liautt' capa- 
cité : il ïie faut pas recourir à rinJLi>!içc pour 
en faire un argument, el sans vouloir nous 
poser en tïéfeiiseyrs d\uie cause (|ui n\'ri a 
pas Itesoin, examinons îivec ujaturik" h \\ov- 
lée des griefs reprochés oui consistent ri'' dans 
ta lenlem' d'exécution ; r" dans la différence de 
priv des travoiiv entrepris parles comj>aAîuies 
comparativement a trens. de TEtat. Si i^es 
deux faits existent, il est nlile d'en démontrer 
les causes, de prouver qu'ils (novienuenl 
d^inecoufeeliou plus large, et des obstacles 
mû soûl inliêrcnls à la forme (|ue doit suivre 
l.adnunist ration pour assurer nilicacilé iJc 
mn contrôle : mais ces obstacles ne sont pas 
irrémédiables; le gouvernement peut modilier 
cet é«at de choses et donner k ses représen- 
tants, sur la localité, une oclion iiumodiate et 
une autorité plus étendue. 

Dans fiudustric privée, rexéculion est sous 
le pouvotr alisobi des gérants et de rin^é* 
nieur^ les opérations son! traitées sous leur 
autorité seule , et le concours des chefs de la 
compagoie esl plu toi une sanction rpfnnedi- 
recliond' ai'tion : la décision est doue instan- 
tanée cL toujours localement rendue^ Les in- 
génieurs des ponts-<^l-cliaussées onl, au con- 
trai re, continuellement besoin de recourir à 
radministralion centrale, ils sonl astreints ù 
certaines formïtlîtés qui sont f^'énérales et nl>- 
solucs pour les entrepreneurs : ces de ru i ers 
en travaillant pour TEtat sont obligés à des 
dispositions , qualités et formes rigoureuse- 
nient exigées , tandis que la cnnjpagnic se 
prèle immédialenienl aux u»oditJca lions (pii 
hii présentent â fîiire,et consent a des niesurijs 
de tolérance qui îrapporteiil [pas une sériousi- 
différence ptuir hi conqiagnie, mais i|ui per- 
uiellenl aux eriîrepnineurs plus de rapidité 
ou d'écoiionue : la compagnie facilite toutes 
leurs mesures dVxécution, elle se prèle aux 
s nus-traités pour la confection des travaux; 
elle divnne des à-comptes en cours d*ouvrage, 
el sans attendre les éfmques de paye d'ou- 
vriers ou celle des fournisseurs; elle avimee 
des fonds sur les expédtlinns en route , elle 
fait des [lavements eu fabrique avant récep- 
tion, cile verse le prix de bois encore sur 
ied, etc, etc., enfin dans tous les cas, dans 
les vingt-i]uatre Iteuresde la remise des [liéces 
romplables, rentre|ireneur en reçoit te mou- 
lant s'il le demande. 

Tels sont les avintagcs des relations avec^ 
une compagnie, et si le faux culcrd de l'en- 
trepreneur a trompé son espoir, si son entre- 
prise esl rninetise pour lui, elle transigera, et ^ 
par des concessions amiables, elle lui conti- 
nuera sou Iraité avec des mcHlilicatiems plus 
favorables, ou se prêtera à une substitution 
sans consommer sa ruine. 
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L'Etat, an coti traire, fait attendre le paye- 
ment si souvent intli^pcusatde à jo*ir lixe:ou 
ordonnance de Paris les uiuudats, ce qui en- 
IraiJiC dans les eas le* plu> sim[ilesun relard 
proportionna-' à rêloignement. Il arrive fré- 
quemment ausî^i qu'une oiiservation à faire 
sur une des pièces de dépense, fait (tmiiander 
des renseignemeuls sur la localité, alors te 
mandat n'est pas ordinuiancé, il reste en sus- 
[lend jusqu'à ce qu'il ait été statué sur la 
question, et ou ne délivre même pas d'à- 
eomple lorsque la nécessité en esl souvent 
pressante : il est peu d'cut repreneur de Ira- 
\auv [lublics (pli n'ait éprouvé eent fois de la 
gène par suite du délai dans la réception des 
foinis, et c'est [U'incipalemenl cette circons- 
ljuu»t i]ui tes rend plus exigeants et qui écarte 
la conçu rrcine, jmisque ceux qui n^onl pas de 
capitaux sulfisayLs pour ces avances éven- 
tuelles, ne peuvent |>as se [iréscuter pour 
smunissionner. Ilssa^euld^ai^eurs que TËtal^ 
en cas d^'in su ce es de leur [Kirt, suivra sa loi 
inflexible dont rioexécutiou rettindjcrait à îa 
charge [lersonnelle du fonctionnaire qui tran- 
sigerai I ; tju'il nn/ltra renlreprise en folle en- 
chère, cordisquera le cautionnement, saisira 
el fera condamner rcntrepreueur, vendre son 
nuitériel^ ses valeurs industrielles, et le met- 
tra eu faillite; enlin il ne doit espérer ni 
grâce ni merci en cas de revers, car t^ersoniu: 
r?ri b'LMlement mission de la lui faire dans 
l'étal actuel des règlements. 

Les travaux du gouvernement sont faits 
sur des études el pnijelsp<un|dets, où le con- 
trôle, même le moins indulgent, trouverait 
rarement à exercer une rritique ftmdee : les 
matériaux les i)l»s parfaits, leur forme et em- 
ploi sont très sagement cond>ines de manière 
à assurer une fort longue durée à ces ou- 
vrages. Lorsqu'il ntravailinqu'é vu se présente, 
el il nVsl pas de gmndes entreprises où il 
n'en survienne, il est exécuté sur le nH'me 
pied de perfection que le reste, cpielle que soit 
sou im[mrtance, cl on voit ainsi augmenter 
nroportionncllement le moulant du devis; 
les compagnies, au contraire, liuiité^s [tar un 
ca|iilal tixe, clierchent à se tenir constam- 
nund sur ta lisière du cahier des cliarges, de 
manière h lic faire tû trop ni trop [leu : leurs 
travaux sont seulement suflisaiits [lour en oti- 
tenir la réce|ition ollicielle, etlorsi|ull se ma- 
nifeste (luebpte surcroit d'ouvrage, par un Cius 
extraordinaire, on sVtudie à réjiartir cet ex- 
cédant sur tes autri'S chapitres tpie l'on réduit, 
aliu ([u'il n'y ail [»as un deticil hnal qu'on ne 
saura 11 comment condder. 

Ajoutons çnci*re, pour expliquer une éco- 
nomie de dépense, que les com[miînics n'em- 
ploie Jit que les hommes les ptua robustes 
dans Ir service eu journées el que les sous- 
adjudicataires en «gissenl de même dans 
leur intérêt, tandis que ri^tut, lorsqu'il fait 
travailler en n*gie, uVsl pus aussi difticile 
sur le choix des travailleurs dont il oc- 
cujiç un plus grand ncmibre pour le même 
travail ; mais dcvous-nous lui faire ui^ re- 
[^roidic en celte circonstance de ce qu'il 
s'écarte de sa rigueur ordinaire envers le [»u- 
blic, [lour fiire \ivre ^(i ouvriers pris ej* 
masse, au lieu de -10 hommes choisiii panni 
les (ïlus exercés et les plus vigoureux. 

Les comjiagrries particulières tirent un 
j:rand avantage de remphn d'une clas>e d'a- 
^'cnts (pli n'out fait, il est vrai, [tour la [du- 
|»arl, aucune étude de mathématiques ni de 
tlessin, mais qui , engagés dès leur enfance 
dans les travaux oii ils sont maîtres-comiui- 
gnouSjOul lun^ grande exj»érience et les habi- 
tudes pratiques le^ plus sures, tlâ couiiaissent 



complètement la nature, les prix et Tetriploi 
des malértaux, pour y avoir travaillé de leurs 
propres niains^ et îU ont une grande tttitorilé 
siirTouvrier qui o1»éttà ritistanl et volontiers 
à l'ordre 4\m chef q^ii «'est élevé au^eaau 
de lui nar t^on intelligeoce su|>ériç«re, Ntw 
ne vouions [mls dire qu« les couéticteiirs été 
l*onts-t^t-€haussées ne sont pas des auxiliaire 
précieux, mais ces compagnons employés 
sous leurs ordres en (piantité nécessaire se- 
raieiu d'un n^ultat bien [iréférabU; ausisrvice 
dv» piqueurs ordinaires. 

Dans les lignes exécutées par l'Etat, il fau- 
drait un noudire de chefs suffisants pour que 
les ingénieurs chargés de la confection des 
travaux et de la surveillance matérielle, ne 
fussent [tas eu miHue temps ol>ligi^£ de veiller 
aux détails des Inire^Lux^ comptal^lUté, rap- 
[kortset aetious judiciaires, et eomme ces ai- 
vers services ne sont pas spécialement du 
ressort des l*outs-et-Cliausséf s , il y aurait 
sans doute avantage à ce que ce^* firancbes 
importantes des travaux [uibii» fussctit con- 
liées a des chefs civils qui auraient ]ïour mij^- 
sion ex[»resse d'actif er l'accrnuplissenient des 
formalités^ de suivre le contentieux et de ré- 
gulariser loin* les actes d^adnrinistration. 
(À*t le matière seniil fertile en développemeoU 
que nous donnerions ici, si notre comtiiuaîsm 
ne devait rencontrer des obstacles insurmon- 
tables dans les antipathies, el le défaut d'ac- 
cord des éléments mixtes qui eompaseraicnt 
îe pouvoir dirigeant. Nous nous iHiruerons 
donc à répéler qu'une bonne direction ne 
peut élre obtenue que par des cadres soigneu- 
sement el habilemeiil formés, et que Faug- 
mentaliou des frais de chefs et d agents ne 
[K'Ul entrer en com|Kmiison avec les immenses 
résultats ipic l'on peut en tirer. Ce principe 
d'organisation est une des princijuiles sollici- 
tudes ûes compaguie?i particulières, el son 
a|iplication est d'une grande intluence sur II 
ru(iiditè el i'écononuc des travaux^ 

En rétlécbisàanl sur cet état de cho8e8,iii»u# 
ne devons donc pas nous étonner que dam 
les adjndicatiouti ouïes traités direclf^Jes com- 
p ognies nuisseut obteoir des priv lu dessous de 
ceux de l'Etat, mats il est i^rtainement facile 
au gouvernement dt' modilier les poiuU qui 
peuvent donner matière à celle augmentation^ 
de manière à pratiquer aussi des réducUuoi 
dans la dépense, et à ramener une coocur* 
rcnce etticace le jour des adjudir* atious, Toute- 
fois, en ce qui eoncerne rexécution eu cUc 
même, il faut se pénétrer «[U'^il n'y i pas lou- 
jtmrs avantage au fond ù resserrer une coa- 
struction de chemin de fer dans des limites 
trop étroites d'économie de dépenser , car 
plus on retitrciot la dimension et la forme des 
ouvrages, la finalité et le poids des matériaux 
et des fers, plus un augmente la somme de 
Te Dire tien annuel ; et ce surcroît d^entretioi 
outre qu'il s'élève au-delà de l'intérêt du ca- 
pital épargné, a le fài^heux inconvénient de 
nécessiter des inlerruptioiij» pour les répara- 
tions, ou d'oc«"Lisi<>nner des accidents. L'éco- 
nomie absolue n'est donc[jas toujours la pre- 
mière règle. 

Il est encore d'autres ohalaides à la rapi- 
dité des travaux, mais ils sont commuus aux 
deux njodejïit'exécutiou par TEtat ou les com- 
pagnies : te sont les lenteurs qu'éprouve in- 
contestablement rex[»édiLioii des alTaîrai aii- 
près des administrations locales. Il a'cst pas 
douteux qu*il faudrait, lors des grands tra- 
iraux, prescrire dans les préfectures ta création 
momonianée d'un bureau spécial, (jui aiu^t 
pour seule mission d'activer les formalités et 
de préparer successiveinent les pièces néces- 
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saires, ea suivant rïgoureuserueat les délais 
déterminés par la loi et les règlements ; pré- 
ciséîiient dan« la l>elle saisoïi , époi]ue ou les 

entreprises ont le plus d'activité^ tes ctim- 
rnitncs et les i^tinseib munietiNiNX sont en raiH 
f»orts plus suivis avec leurs f^ief-li eux pour oli- 
tenir les autoriïiatiotis de ronstriu-licui ijui 
doivent néressiler une allocîilii>ti dims h^urs 
budget.^ ; aiisii , les bureaux des traviHix pu- 
l»lic!i dans if» départements sont tellement en- 
roniliréK par les reialions courantes avec 
loutes les eciminnues-, qull faut iiécessîiire- 
ment attendre fort longtenipi* rexpédîtion 
d*nne allaire urgente, lorscjuVlle ne dépend 
souvent qne d'une simple mesure de furme. 

In autre reproehe avait été fait à Tadmi- 
nistratiiui des iMints-et-eliaussées, il résultait 
deee (]tie les devis de** eonees.sions acenrdées 
jiisfprà pré->eAt, et qu'elle a sunettontiés iJiir 
Bon examen, ^nt été dépusi^és d'une manière 
eonsidératde lors «le rexécitlion des travaux 
par le8 eonn>agnies. H ne faut qu^anidy&er les 
formes de la présentation des demandes de 
«•nticession,s de eliemin de fer pour ju|îer que 
rette récrinunatitm nVst point fondée. 

L'Klat rxige d'abord la produrtiun d'un 
a?ant-|irûiet .^îeulement, apiuiyé d'un devis; 
et cartes, a la ra[Hdilé avec laquelle ces pièces 
îHont dressées (>ar lesparli^juliers^ondoit bien 
jiit'er qti'il ne s\ifrit que <l"une étude prépa- 
ratoire ; l'est air^si d'ailleurs que l'en tend le 
demamieurrson Iravail n'est qifuneftumalilé 
pour obtenir la concession; m:ys avant de se 
pronoiuxT l'ttat, par pure forme, puîsqiîe le 
travail n'est qutî provisoire^ «omnuujiifue le 
pr(tjet aux inpefueurs de la localité, qui di Mi- 
nent bien uuelques explications sur les prix 
des mains-Hl œuvre, des terrains et autres ren- 
seii:nements sommaires, mais ipu ne doivent 
Njs «idrer bien avant dans un projet de^tiné 

être lundi ûé plus tard, pnisiprils oc<*asion- 
neraiciit iîe fjrands frais et délais qu'ils fail- 
liraient reioiiuneneer d'une manière définitive 
i\ ] 1 rés ta e nees.s ion. 

Kn efTe!, il est évident ipi'examiner à fond 
un devis, c'est sonder partout le terrain pour 
décfiuvrir lei^ diverses natures de sol et leur 
npplirpier un prix dilTérenl d'extraction et de 
tnins[iurt pour chaque couches de pierres, 
rf><*hê , terre ou sable; ealcider les talus en 
remblais ou délihis, «suivant la nature plu» ou 
moins meuble de ce m\^ et sotiE le doutiîe 
rapport des terrassements et d« l'achat des ter- 
rains; prévoir Ta ngmen talion sur les malé- 
rinnv, les bois et les l'en* , eelle nur ta main- 
d'cPUNTt' en cas de concnrrcn«*e de uriuidî» 
travaux sur tme loeidité voisine ; faire entrer 
dans ces cfilculs le temps plus ou moins favo- 
rable une année que l'autre, les exif.*ences drs 
propriétaires de terres, la modération des 
membres du jury, etc., etc. Kniin nulle nie- 
,* tires qu'il séraillrop long de détailler, com- 
p<i<^ent la re vision complète d'un projet défi- 
nitif. 

L'Elut n'ii donc pas prétendu que cet exa- 
men rapide fut nu travail parfait, car il pres- 
i*rit, au contraire, datisle cahier des char^'cs, 
que d:ms les six mois de la date de la coucca- 
fiion,eelui qui l'aura olitenue présente un pro- 
jet conrplct ; cependant, ce travail exigeant 
lies di'[»enses ass«z ronsidèrabîesque le run- 
tTA^sionnaire ne veut pas faire à srs frais per- 
Minnels,il constittïe une corn paftiii^ -sur les 
ilotmées diu devis prépaiatrmv, et fixe eu ctin- 
H*qneuce sur cctle base le capital social» M 
trest pas nécessaire ds suivre plus loin cette 
question; on voit évidemment que le crinrçs- 
siounaire^ rn se plaijiruant, adresse ii l'Etal le 
reproche d'un tort iprit s'est fait lui même. 
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Si , nprès l'obtention de Min titre et avard la 
formation de sa compa^riiie, il eût procédé à 
la rédaction de projets définitifs, il eût a;tri 
d^me irtanière sa^re et sure, et il se serait rois 
à Tabri de toute déception dans le* cidcuU sur 
lesquels il aurai! base suu eidreprise* 

{La suiU à un prochain numéro.) 



CongréM iieli*ullllc|tae de Uaii- 

L'assemblée connue sons te immir^ésêocith 
fhit Britanuique pour ràvimcement îles 
sciences, a tenu sa première séance à Man- 
chester, le i5 juin, douzième anniversaire de 
sa formation, Litte n-union de savants anglais 
et étran^L'iM's se divise en ])!usi»nu"s sections 
spéciales ijui s'occuperont séparément di'S di- 
verses hranclies des connaissunccs bumaiiies. 
L'astronojuie, la pliysique, la mécanique, la 
L'étilogie, la cïiimie, la statisliqiîc, ht niede- 
cinc, etc., aunint rhacunr leurs rtqu'éserdants, 
et des pkis illuslres, au sein de ce congrès 
europc-cn, 

Nuus sonmies en mesure de domn-r une 
analyse conqdèle des traviuix de cette sa- 
vante assenditée sur les divers sjqetsqui fiour- 
ront intéresser luïs lecteurs. Notre prochain 
lujnjéro contiendra la première partie de ce 
conqïte-rendu. 

On cite au nombre des personnaffes fpiias- 
sislnient à la première séance, lr manpus de 
Northampton ; le t'énéraî sir ïhotnas lîris- 
bane; le ^'ènéral Clayfon lirown ; le prolé>- 
s»'ur Sedinvick; le dinleiir Ballon ;>ir IL T. 
de la llè'rhe; le ciilonel Sabiiu' : îv révérend 
docteur Peaci>ck, ÏJoven d'LK ; l/hnnoruble 
Uiliiani Herbert, îïiiVcu de Manchester; sir 
John Hobinson; Sir William Jardine; George 
William Wood, membre du parlemcfit; 
sir John ïlers«"beîï; sir ^lark llrunel ; Ik-nry 
llallaut; le pmfesseur Faraday ; le or o fesse nr 
Povvell ; sir Howard FJphinstône; le doclctir 
ISyrth ; le professeur Uillis; le ]n'ofessrm' 
Uraschman; le docteur Litiikerton; M, Vipni- 
les; M- tirillilbs, tnteudiint j^énérahle Tir- 
lande; sir llavid lire vvsler ; le docteur Von 
llanïei;, John Tavlor. trésorier de l'associa lion ; 
le professeur l*liillîps, secrétaire-^'énéral ; 
rimnorable Kdwarrl Kverctt , ainltassadenr 
des Etats-l'nts; sir William Ilamilton; si^^mu' 
Krisiaoi; le marquis de Jornegiani , le cômie 
keys(Tling; son excellente M. ïteichel , de 
Saml-l*étersbourj/ ; M. Stîicidin , de In Suisse ; 
M. T;ût; \L Hergeion; le manpiis Sauli ; le 
baron de Bach ; M- de Terneuil; le (nofesseur 
Jacobi tte K<eni^'sberjL' et le professeur Besscl 
de la mèfoe ville, qiu vient, assure-t-on, de 
faire faire im grtmit ]»as à la science astrono- 
mique par ta découverte de la parallaxe de 
Sinus. 

C*est le révérend professeur Whewell qui 
a présidé l'assemblée. 

l*a us I a se c 1 i o n de m éca n i q u e , a u c o n zrès 
de Manchester, le professeur Willisaamnmcê 
dans la première séance du jeudi 20 jtjin , que 
le lendemain la section aurait à s'occuper de 
questions relatives à Tabsorplion de la fumée 
et à la fusion des njèlanx ; le samedi sera coii- 
sucré {» la nav iju'sibon etauxnuiclunes h vapeur; 
le liuidi, on Irailera des chemins de fer. Le^ 
autres jours seront emplo}c^ à discuter sur 
les lirtléreids i^bjels qui nerentrent point es- 
senliellement dans ces calé^'oiics. 



Tunnel el f^eraU coDStruit ser le priueipc at- 
mospliérique. 

La revue an*îlaise qui publie cette nouvelle 
Taci'ompagne des réllexious suivanles : P«mr 
nous, nous regardons cette hardie innovation 
conjme u u fait tri^s- heureux au moment où l'Eu- 
rope,surle pnintdese cou\rird'un vaste réseau 
de communications par la vapeur, verrait cft 
grand instrunient de civilisation arrêté devant 
Tobstacle que lin opnoserait chaque grand 
lleuve. Au heu de ces dis|iendieuscs construc- 
tions en pierre ipii intcrronqienl le cours des 
rivières , oreasicmnenl de longs retards et né- 
cessitent le ebangemenl des remorqueurs et 
des voitures; par un tunnel , les luin^ ois en- 
tiers glis^scroiil sans rallcntir leur marelic souh 
le lit des plus larges lleuU's» ïr itliia, le Da- 
nube , le tthûnc rouferont im jour leurs eaux 
aunlessus des ma* lujies bruyaules ctenllam- 
mées; ear nou^ ne fiou\oas noi^s emjiècher de 
croire que les tunnels sont une partie impor- 
tajde, essentielle ûi'i^ railways. 

I/Angletcrre a le droit d être lière de cet 
esprit ifentreprise, de cett<" ténu-rilé scienti- 
liqne ijni îa font marcher en avant des autres 
nations. M» Brnnet , a eu la gloire de terminer 
son ceu\re el d'èl recréé chevalier. M lui reste 
encore un <levoir à ace*nnplir, une palme a 
renqvorter, c'est de publier riiisluire de ce 
grand, île ce nouveau triomphe de la science 
sur la nature. 



C licnilti dp for Koiin lu Titinliif^. 

Il e>t cpic^^tion d'établir un chemin de fer 
4]ui passerait sous la Tamise^ au milieu du 



Venleii il*aef lotin conlliiiifii^eft. 

Les actionnaires de la conipagnif* <lu cbe- 
min de fer Noritwf*t amt Emicrn (Angle- 
terre), se siml réunis deniièrenu^ut en assem- 
blée générale, pour sialuer sur la vente et 
l'appropriât ion par la Stictiié d(»s actions 
condsquées* Celte question ètail fort délicate, 
comme touchant aux intérêts imn*édiats des 
aciionnaires tombés en décliêiince. Les direc- 
teurs émirent la propiisitifoi sinvaide : l^es 
5,1 8ii acttonsde .'àll liv. st. chacune, *uii, aux 
termes de Tacle i\\\ l*arlemeiit, avaient en- 
couru la confisealiou , devaient élre vendues 
sur des iitlres parlieulières le (î juillet pru- 
chaiiK A cette dïtte, les soumissions cachetées 
seraient omertes par cinq actionnaires <léfé- 
gu<s par ht ta*mpa;.'nic pour assister les di- 
recteurs* L'oiïre la plus élevée, si elle était 
acceptée, aurait droit au premier lot, elc,,,. 
Jl serait fait un dépôt de .'» liv. st. par aciion 
au nmno'iit de l'arreptalîonde TofTie; lecoju- 
plèment serait verse par senu'stn^s en trois 
paiemeuts de lô (iv, st., les 1'^'' janvier, i*'*' 
juillet \^iz et I*' janvier i«lL tjes verstj- 
ments m; porteruienl p*unt intérêt , lesililes 
acticms ayant ilroit à um^ pari dans la ré[iar- 
fition du dividende, en propitrtion du noudant 
de-? fonds versés sur chaque ai-tion , après la 
lixatiun du dividende a liera ut à In demi-an- 
née, qui lutit le 7^\ juin JKf2. 

La discussion soulevée par cette proposition 
fut irès-longuc; plusieurs mendires élevèrent 
des dotilcs sur la convenance de ces mesures ; 
on olijectait que ce ftlair laissait aux porteurs 
primitifs de ces actions la fandle, s'ils le 
voidaient, de contester le dnnt de vente. 
Quant aux directeurs, ils paraissatjffd vtmloir 
s'en tenir strictement à la btlre de letu' a<'fe 
constitutif, pré«H*cu|»és qu'ils étaient de Tim- 
périense nécessite d'amener les alTaîre?» de la 
conqtagnie à ttnesolnli<ui tinancière. I^ar leur 
|>roposition, il devenait possible île dresser 
une liste des aetions de hi Siiciélé, et de 
réunir les fonds iicecssaire*» [uoir faire face 
aux engagemenls (pi'elle va avoir très-pro- 
chainement ù remplir. Ce plan fut en déli- 



b 



nîtive iultn»t*>, mai^ non pas sans ravoir subi 
itn amt'ïitJeriicnt fmr lt'([uel Tasiseiiiblêe maiii- 
rt'Sta sou opinion . 



Vo>a;;eii par cUctnliin tle fi^r, 

La (lislancc pîirnninie îKir les ronviii!?; tU- 
Y<>\ii^oiirs Mjr ïf's hnïl priiiripanx clM-niiu^ 
i\v U'V lie rAn^'IeteîTC, sVtî'\i% pur jour, si 
^U.oOH milles, rt par un à 5,rUî2,5r;H milles. 
Cv?. Wiiïivs sont II' rireat-\V<vsî<Tn,flt' LoikIits 
à I îi r m i ii ;!Îi a ii i , l . ra n d J 1 1 n r r i o ri , D ct In, M i < I - 
hm cim\it\ei\ Man*^lK\sliT H LimmÎs, IrSoiiîh- 
V\Vsî<.rii «4 le l'hemin iU' lïri^'liloti. IVainrs 
los rapiMifts présente.^ ait Parlnrnpnl, !o mmi- 
hiT di's ^oynl.'*'^rs transporl("*s (iriidan! rari- 
nér iSM. sur ri\s itiurs ntihv;i>s , a élr tit* 
i^(U)n,ntl4l , et 011 n'a rorupté , dinjtTil relie 
prriocleêt sur et" iuMnlire <^] *'«ni^Nlrrali|o, c|Me 
tntifj*ia»ilp-six persiuiries atleiivles par arci- 
tleuts, ilout \iiigt-dcu\ori! élé tuée^'. 



BEI^C; IIIL^E. 
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Fabnealion indigène des hcomotkcif^ Icn- 
dcrs vt aece»soirc€* 

Le cheTniii lit" fer Mgç pf>ssêde en ee mo- 
meitt iiî8 loeoniotive.s et aillant de tenders; 
sur re uoml^re, 8ti imt êiè eouistniils dans le 
pays par trois prin^npauv élalilissi*merds , où 
^e falirium ni ims^i le> Eteeessoïn-.s ^jui roni- 

ijli'lent le inair-ritl de la Ipeomoïifiii* Ces éla- 
ilissemcnb i»Miit ct'iiv de Cockeril à Serai ny^ 
de Saint-Léonard a Lirp, el du Henard ù 
lîrnvelles. 

Le prix de revjeut d*'s ioeomolives et teii- 
dei-s ainsi fournis ù l'Iisit et rendus à Sa- 
lines, (leid èlre élabli «'onuuc suit : 
Ltjeoînoti vcs 1 i pouees anglais ( J ). f. îtMKIO 

id. 13 » » ..... r>s,ono 

Id. iî*{\È* r>8,lWM> 

!d. i2 » * 5(i,iH>r> 

id. 11 » » ..... rivi,o(jii 

Tenders, fl nunvs fer battu, eon* 
tenant :i,nOO litres. ,......, tiJOO 

îenders, 4 roues fer haltu , eon- 
tenant 5,KtH} litres. Ji,:ii)i} 

L'ussorliïueul d\uilils el |mVesde reeïian^e 
dont elnn|ue loeomolive doit être pinirvue se 
paie séparément et r(i«te envirtiti t,Ol'0 fr, 

IndependuninuMil tJes i"abri<|nei^ pn-citées , 
d'iiutres maisons du pays peiivenl fournir 
avei' avantage le.s objets siïivanfs : 

l*lïiterornn^s tournantes, I5]iïCfls 
nndïiis de diaîuètre L i,î)00 

Flitlelnriuês toin^nantes, lOpiinb 
;rn;:lais de diamètre . , 1,100 

K\eentrit|ue> pour 5 voies, ... âiO 

Exeriifriipics pour â %oies (iiou- 
vejin modèle) , . , 4i£J 

Kéiiervoirs en tôle (pour sUi- 
tioijs), binjjueur i)'" ITi, bauteur 
1"'2:^, lar^^eur l'" tî:i 2,300 

Colonnes liydrauiiipies. ..... 7^iK 

lîrrn\s mobiles sur ebîifnot. , . . o^lKlO 

Quelipn*s modilietibiuis imp<u'lautes ont été 
en {fernier lieu apT^orïees iiuv loeiinmlivcs : 
ainsi, ratloniremenl des ebaudières et rauij- 
in+Mdation «lu nom lue fies îubrs, f|iii nVii élè- 
vi-nL le prix ipn- de 1,000 ii'Ifim k. de plus. 
De eelte double îiniêlioration il résutle une 
;iu^meida1ion il' la surlace de elianOe et une 
uolatilr éeoiHnnie de eombustilde. Ajoutons 
tpte t*applieution de tiantla^'es ariérés unx 
roues ujoliiees lait'prelles s^us^'nt moins vile 
et (pie leur cntrelieii e^t conseil ueju ment 

(1} D'ïinétre des c}'Uni1r<?t, 




mouïR eoùt«'u\, U\m autre e«^té, rintrodnc- 
lion d'un tissu en poil de \aelie entre lu ebnu- 
di*^re el son envetofipe extiHietire, î&uie bien 
mieux le eabirii|ue. 

Pour les loeomotivrs tW Li pouees^nu pour 
l'eiles mii ont de bm^*^ tniji'îs iî fijire, on 
eboisjt de prrférenee les lenders à G rom^s'iiui 
eonliemieul ,V^0O(* litres. 

Il esl une «ibservaliou imporliinte, et (pn* 
nous siimalerons a ver emï»ressejnenJ, i^r elle 
est ïinjimrtrbni emistanle, eVsl vv ipif, imites 
proporlions i-L'ales, li's foeomolives be^^i-s 
eoûtcnt bi-îmenup mains ije répitralions que 
les mai bines sini; luise*", et que les ebatnlirres 
de eelle.s-ri soui dniilémenl inférieures aux 
nôtres, On ne saura il eroire à rpiel point 
soiil i^oriéeslcs e\i-enees de ra*îministra1ion 
exploitante «]uanl aux soins el :iu tuii du tra- 
vail 

Ajotiïons nifoutre k\s perfrrtinnnementjîîn- 
di(|nés jiîir rexperieitie, les fîi briques deijîes 
ne mampieni \m^ d'essaver tous eeitx m\l 
naisseal en Anulelerr**, el (pfellesfie tiennent 
eonslamuo-nt à l:i hauteur ûcs proeédes re- 
eonnus idiles. 

La ennimission des elieminsde fer fie la Oa- 
>ière nous imite à |)orler fi la etmnaissan*^e 
de tous les entrepreneurs un p^ivs et <le iV* 
trauKer, que prucbainenienl et durant le coîirs 
de I année, on inrltm m mljudieafion, un 
ïmreau de jiobee dv i-«s dilléreiits eudroiîs, 
des travaux importanls à exéeuter sur plu- 
sieurs sériions assex b>n^nies du eheniiu de 
fer du Nord qui va d'Au^slmur^; à iNiirem- 
berj;. 

Llïe annonee en même temps que, quant à 
h fixa lion Vies époques d'arbéveruent, Tim- 
portiiiiee de> dinéreiUs lots « omprenaul tout 
â^ la fois les terrassemenis H les travaux 
d'art, pIans,é\aluatiQn5 et eabîers des eîinr^cs, 
on peut en prendre eonnaissanre au bureau 
de eliaque scefiandu liiemin de fer. 



Ravisai Ion ik vnpenr» 

Priiwipe/i de ia rifem' dans in nai'iffnlion à 
Vftpntr. — Perfci'titmnemnits introduidt 
par ÔI. Jor.H dmift le mode de propul- 
aion de.'f vaisjicau.c, — Roues încliuêcji dv 
lietjar* 

LorsipTim sera parvrau à iddruir ûim^ la 
uiardie d*mi ijavire n vaî>eur une \ itesse é^jde 
à eelle de la eiremiférenee des roues, an mi- 
lieu des palelles, mi sivra arrivé à !a |»erfre- 
tion, filais il est évident tpie dans l'élat aelnel 
de lueonslruetîon, un tel résullat ne saurait 
êlre obtenu; tout **e qu'on peut espérer, eVst 
dVn a|qn oeber d'assez prés. Considérons cil- 
tentivenienl le pieiiiîer mnmenl rb^ Li ninrrIiF* 
d'un steamer, sou intmvement iniltalj puis 
riMsIantoù l'équilibre sïvlabbt eutn- h juns- 
.smiee des marbines et la \jtesse de ïa i ireoii- 
férenee des roues, et notons exaelemeut la re- 
sislanee que h navire et les palettes op|Hiseid 
à la propulsion. iViibord, eliEique palette ini- 
mergente presse Vf m avee loiitr .^îî furee 
eoinmeune rame^ le navire résiste lie toute sa 
puissanee; mais, dés que lestletix forres sont 
devtMiue» éi^^ales, bi palette qui frappe Teati 
pousse seule leliatiment, et n(*rei;oit quo Inen 
jeud*aitletlesautresaubesqidlra\ailleiihbnjs 
IVau a^ntée et iréprouvent que l;i ditféri^nee 
4b" résistanee existant enire la vltrsse dont 
elles sont animées et rt-lk- du tluitî • dans le- 
-piel se meut Ir sfi-amer. I>e pttis, la résîs- 
lanee du liàfiujeid biï-meme et l'elk des aubes, 
I tïevrail aii^iucnler comme le eaivé de la vi- 



tesse; Tnaîs cela n'a pas lieu pnree f|ue^ pa»^ 
une eertaine vitesse, la résistance décroiP 
qïiant an \ palettes, ftlesnVn éprouvent près- 
«luepas^ parée rprelles énier^-enl a vint qm* 
jVau puisse les retenir. 




La fiiîure suivante re]vrr>ente la coup<' 
transversale, sous la birue de tlo liaison el dans 
sa pUîs grande tarare nr, d'un slcamer bien 
eonsirnit : la quille t4 la proue sont aussi Unes 
que lé peut permettre la nature des mole- 
riaux employisù sa eonstruelton. Ainsi, dans 
nu bateau a vapeur en fer, féperon, eVsi-*- 
dire celte pairie de Ta vaut qui fend feau, de- 
vrait être aussi Iranrbante qn^iue Lime: e** 
point serait pm'té en A, sous un au^4e calcule 
pour rendre ti; coeOieient bvdrauliqiie de la 
résistanee contre la pro[nïfsion, aussi nelil 
que l^expérieuee iVxi^c pour ravantiigefle la 
marelH^ Ce eoetOeient, généralement désigné 
par K, a élé Innivé pour les xîtesseii modé- 
rées des vaisseaux bien conslrtiits = 0* 2 
d'une nnité , et pour les itrandes vilesses 
= 0. ir> d^me unité. La surfilée de chacmie 
des palettes des runes, plongée en mênje 
temps dttns Teau, étant \\ et lenr somme /A'; 
le eoeOieient bvdraulii|ne de la résistance 
d'un corps tîe la forun; et de bi i.Tandeur d'une 
palette ortiinaire, K' a éle (ixé à 2. Ti, uniles. 
Les é<|nidions pour les deux moments der» 
nuudiines avec lu vitesse tles cireonférenrr* 
dans la li-^ir bb^ vi la résistanei^ Ae ta partie 
immerf:ente A dit steamer, rundiînée avec sa 
pnqne V liesse, imtele trouvées par ranaUsecl 
conlirnu'es par l'expérience» Les voici (i): 



pïdetles, el 



V 

V celle 




vitesse (b' 
dans une eau tram|i 
(IL) Dans la inarcbe contre ou avec le cou- 

(l] Voir Naïîer, Punfc'ttfl Taffc. 



«ionriinl fle« CH^mînm «le For. 
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raut ou les niiirécê^ cetli* forouile se change 
le courant, u exprimant la vitesse de Vvm, 

(m.)v = (^'L^f^+ .)(v-«} 

avct' le coiirniit ou h m^m». 

Mainiiuiaul, si nous voulons avoir i»oîir lo 
navire uiuî vitesse %« le à celle tle^ palettes des 
roues dnm la ligne 6 fc, nos éiiuatioiis devien- 
dront : 

J, v = \ dans une eaiidorniante, 

IJ, r = Y -|- u, eontre le courant. 

IlL V — V — w, avec le courarjt. 

Coiunie V représente la viteisse de h cir- 
cnnfcrenw de h roup dan?i la ligne 66, il esl 
évident qu'une rotation rapide *'t un grand 
diuniêlre &out nceessaircs (Kiur olHenir une 
priinde vilesfie, et qtie la puissance appliquée 
doit cire proiHirtuiiinée, Or, ou ne |»eut 
arriver à ce résultat qu'en iinienant le terme 

KV-V 

Ce|»fridan1 , comme KA esl une quan- 
tité iiosilive, le ternie \\ A' doit être iuRm ; on 



- ù 0; ou r = (V + 1 ) V,etc. 



n d(>rie v 



=(^^ +.)'■.-• 



Sfaîs, 



(uuîiqne K" =^ 2, Tî unités, que A esl aiissi 
imc ipiantité positive déterminée, aussi bien 
qio' / A\ nous son»nies forcés de eondure 
fju** la viles.^e ri u vaisseau cl celle des palettes 
III* petiveiit jamais devenir égales [lar atn'iin 
effort ÎHuoaiti, Néiïnnjnins, nous tnuivons Va 
lapriMivç qu'oji doit en»pli>yer nu grand uoni- 
lirc d\i!ïl»es, afin d'atvproVher le (dus pos- 



silde de -^ 



KA 
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Si des patelles très multipliées sont nvon- 
taiicuses, d^in autre celé, il ne Tant pas per- 
dre de vue TolTslacle que présente l'eau chas- 
^ée à rarrière,. ni cette circonstance que les 
|i:dettes, au rnonient où elles [dongeid, ren- 
eontrent une eau non as^itée. Kt î\m [»eutêlre 
assuré que le rapprocl»emenl des palettes à 
moins d-uii pied de distance runo de t*au!re 
hnr la cireonfércnce des roues ne favoriserait 
|>as lii vitesse de la Tuarche. 

Ces considérations m'ont conduit il adopter 
l:i **iuistructiou des roues lirevetéps de M. Joest 
dans les diverses ]*ositions, verticales, incli- 
n/'cs et liorizoulales. Dansée système, le noin- 
Lre i\v!i palettes est au mfuns doidde de celui 
l'oïiunuuémenl admis, rai toujours reirardé In 

I ter te de temps qui sépare les t^mps des pa- 
ettes agissantes, comme une perle de puis- 
sance et de vitesse. Depuis ta eonression du 
lirevet lie M. Joest, MM. IVnn and son, lialâtes 
îiïgénieurs île Greenwicti, ont presque douldé 
le nonduT des jualettes de leurs liean\ stea- 
mers à nwchines oscillantes aiqielés le fîirt 
et la Coquette. Ileaueoup d'autres hiitiments 
ont reçu aussi ce perfeetionnemenl impor- 
tant. 

Il nVst pas non plus sans intérêt de renia r- 

qnerque M\I. ïïitcidMirn et Marc, lessa^anls 

eonslrmicurs île Blaekwall, dt^nueut à leurs 

coques de navires le plus de finesse possilile, 

pfnir arriver au coeflirienl 0. iîoti t_i \ti d\me 

unité dans la résistam-e des vaisseaux contre 

la |iroptds!on; et certes, ils fiuil autorité. 

Dénimitionsr*' principe par un exemple : 

Soit A dans la fig. 1"" = 2. tî métrés ear- 

'éstlctfe mesure française étant eonnne [lar 

bute TEurope^ je m *en servirai ici^ Suppo- 



posons que h surlîice de chaque palette 

1 
=^ - *>n 0. 55 mètre carré; la valeur de K 

o 

éluiut,ci>mrne nous Pavons déjA vu, 0. 3 de 
ruidté; celle de K"* ^. 5 lUiité.s. 



Maintenant, (lour anieuer 



YJEl 
ivvr 



tï ^ nous devons livou*, A étant e^al 

û 'i. Vt mètres carrés, /A' = ^, <;. 

f iV ou la surface de toutes les palettes 
plonveanles au même moment =r 2. c> = 
2. 60 mètres cî\rrés, (|ui, divisés par IK 55, 
nnns dunncii! le nombre des pEiîettes pkui^-éi's 
en même temps = 7. îï ou 8 en niHubrcrond, 
c'est 'ù<tire 1 aubes pour cliai]ueroue, 

Vj\ snpiiosant à la roue \t pieds ti points 
(anjjl,)de diamètre, la vitesse des palelles 
dans la ligne bb (Fig. 1), sera à peu près 
pour ii coups dès pistons à la minute 
li X 5, H X ^^ =" S^Jj^Çii = :*(). 57 

00 5 

(ïieds anglais, on environ 8 mètres par se- 
eunde. l'ar conséquent, la vitesse du vjûs- 



scau, 8 mètres — 8 



2^4 



H — 8\/'0.0K 



^ H — 8 . . 2i = 8 — 1 . 7(ï ou à pru prés 
= <i. 21 mètres. Ainsi, ipiaïul les p:jletfes mit 
dans la ligne 66 nue vitesse île 20 nulles i^ 
rheure, le vaissenu ne fait lui ipie l.'i ou 
Itî milles, fie résultat théorique s'accorde par- 
failement avec la i>ratique. 

Maintenant, h' diauiètre tles roues restant le 
même (iâ pieds U pouctas), la ein>onféreiicc 
en bh sera 12 X ^^ ^.* =" ^'*' ^'^^ P'wîs, et le 
m>iuhre des palelti s iîumfrgentes étant de i 

fiour chaque roue, nous aiirons pour le nom- 
►re des palettes d^'uiie seiiic roue i X 8 ^ 5«, 
Mais si nous voulons *pie la vitesse du navire 
soil plus grande, nous devrons porter la qiian- 

tité --..//77- îi i'"'' t*ï^i» t*<**ï^<ï fraction, ou 
R / A 

faire t = 2 X 2* *^ ^ ^» - ^*^** ^^"ïîs ce cas, 
-^..,-.-r^ ^^^^^^ = — ^M — *''**- I'^ Tîous 

K /A ZJ 

trouverons pour ladistniice cuire les palettes 
57, ti8 



la valeur .^ 



= 1 pied ^8 ou environ 



i pied 2 ponces. Dans le dernier cas^ les pa- 
lettes ne seraient csjïacées que de 7 pouces, ee 
I qui ne permettrait pas de se dégager «lu re- 
mous, et Tïe laisserait pas à chaque palette le 
lenï]is de fnipper sur une eau uou battue. 
Mais on peut facilement, par des essais sut-^ 
<x>sifs, arriver à déterininer le maximum et 
le uiininiutn du iiambre qu'il est le plus avan- 
tageux d'adopter pourlXTet utile. 

Quand on couMih'Tc fnut ce qui a été dit et 
calcule sur ce sujet, on trouve ont* 1rs îouiîm^^ 
palettes qui présentent le eoéfïu îeni hydniu- 
lique K' ^ 2. 5 unités, doivent être h*s meil- 
jeurcs; mais la lonj.'ueur des palettes est li- 
mitée p:tr le ba!i du navire, par son plus ou 
moins de fun^ïse, etc. 

Nous allons main tenant cbereher qoclle 
puissance de vapeur estiiécessaire pour obte- 
nir une L-randc vitesse, 

Stiil V la \itesse du bâtiment, et v celle des 
palettes ibiTis l:i li^uiê 66. 

La résistance d'un vaisseau contre la propul- 
sion dans une eau doruiante doit être approxi- 

inalivement (Navîer) 51 KA i^^. + » )^^ 



et comme le pnids des machines doit 
être égal h leur puissance multipliée par la 
vitesse des palettes, nous a^ons Téqualion 
{P étant la puissance en kilogrammùlres). 



comme on le voit dans Teven^ple précé- 



dent ^^^^J^,- + 1 éta^ 



K' 



2.1 



-[. 1 = V 0, 08 -|- i = 1 , 5 ou environ. 

Pt, = 51X^^X2, 6X^, 3XV'; 

et ccunine ou troin e t* = J , 28 V dans notre 
premier exemple nous avons: 
i\ 1, 28 V -51X0,2X2,0X1, 5 

F, 1,28 - 51 X 0,2 X 2, «Xi, 5 

X V^, "U, connue i , 28,'et i, i sont presque 

égaux. 

/> = 51Xtn2X2,0XV'. Or, V=^8, 
nous avons donc: 

p ^tU X ^K î>^ X ^>* kiïogram mètres, el, 
puisque 75 kilopfram mètres représentent 1« 
force d^un ctieval, ou l'unité dynamique, dans 
les machines il vapeur: 

P filX0,.i2xai 



La force de cheval ^ 



17 



75 



75 



= ^X0,32X0i-0,08X0,52XGi 

= 22, G5 foreeî! de ctieval. 

Telle est ia puissance <]iu ferait marcher un 
iiîîvire bien construit avec le utHulire néces- 
saire de palettes, à la vitesse thénritpie de 
trî milles à riieure. Mais comme les petil"< 
steam-boids nuls par des niae bines <le 20 ou 
2i cbi'vauxne suut t»as encore cf^nstruits assez 
|tarfaiteuieot lïonr qtie le coetTirienl liydriiu- 
lique K soit altaissédans leur résistance contre 
la pro^resion a 0. 20 ou 0. ITi d'une unité , 
ces navires n^atleiguent pas cette vitesse cal- 
rulée, ni même reux qui sont (lourvus de 
machines de 50 à 52 chevaux de force, parce 
que dans ces bâtiments une bonne ()artie de 
la puissance se perd par le frotlcuïcnl, par la 
résistance de l'air et pîir le n mous» La cons- 
truction iki^ bateaux à vapeur destinés à la 
navigation tluviale, ne peut manquer, en se 
fondiint sur ces principes, d'arriver en peu 
d'jmnées à la fM^rreclion. Et, pour ce l'enredo 
navires, les roues a aubes seront toujtmrs le 
nu'ilfcur mode de propulsion. Mais, pour les 
steamers mari ti mes et les bateauv à vapeur 
rfavi;!iiunt sur Icseauaux, d serait désirable 
fjiùui trouvât nu :iutre système ifue celui des 
roues à palettes aeinelles. 

le propose, pour les steamer? destinés à la 
mer ou à la navigation des canaux: les roues 
inclinées A A" (Fig. 2) munies des anljcs 
a û a a, d'a[irès ririvention de M* Jiwst , ou 
nu^ n I e d e pal el t es o rd i n a i res t rès n m b re 1 1 ses 
et taillées de telle sorte qu'elles éprouvent 
toujours la nu*me résistance dans le lîuide 
après leur immersion, leur poids étant calcu- 
lé [imir porter plus sur les montants Ù ù que 
sur ceux c>\ VoilA |>ourquoi je donne aux 
roues à palettes la forme coni<[ue, Chaque 
riuie \ V a sa propre machine a vee deux cy- 
lindres inclinés drf ci d ff, et si Ton cmployail 
des maehines A basse pression, eliaeiuie dVlIcs 
aurait son condenseur avec pouqic à air. 
Quoique dvins les ^«rands navires les chau- 
dières d( firent è Ire séparées, ta vaj>eur a v' irai 
é;»:demeut sur les deux roues, au moyeu 
d'une coinuiunication ^'énérale. Qunntau?cdi. 




#oiif uni Iles ^ 




ven? motfvprnfnts tïcs roiies, foules les com- 
itiuaiiions i^out a«hnis*iUes ; ainsi, dies peu- 
vejtl trnvHiller tniM^irjhh% soi! ru nvauf, soit 
en .irrièfL' ; r^tn^ |ieut t<ninier Knjle, fautre 
restant immoliile ; enîin, elles mMivent o^-ir 
Tune dauh un si'us, TatitiT dîiijs 1 autre, [laur 
Tairo iournerle naviro sur place. 

lj> lnuiiinei, jinitit|uos aimprciukonl fad- 
letnenl lt?s ;i\auî;rL;t's t|iiL* rcLlc cini^rructiou 
préscnti' ijuiir Ji's iilearners de guerre, La 
^Tandc \ ileî^.vc qu'on csl oMigc de donner à 



h vvHy aux roues liorizonlales et à tous leii 
IjrupuiM'urs jiropuM's jusiiu-à ee jour, nVsl 
liuiiitrii-eessaire iri, aUeiidu ijueles roui*s iu- 
lùrieures peuvetil être deb même brireur cl 
avoir le inènie diamètre moyeu <|ue eelles or- 
di nui renie tit en usa^^e. Ce sonl eertaineiuent 
là de griiiids avantages pour le,s vais^ieuuxdeâ- 
tinéiiii rueéîin et jhjuf les Initeauv à vojieyr 
ruviL'uanl suj* lesenuaux. 

A* VV. Beisk. 



B€»ia ite eouMfnictloa* 

(Suile*— iVoU- Iq numéro du UJi juiti.J 

D'îipnVloul eefuii précède. etFaufln réusr- 
sile sur une f:nHMle éclicîle de^s prtiriHles de 
M. Boucherie qui miuI en cours d'expériuieu- 
talion, il senddenut ipf il nVxiste juinprau- 
jourdliui aucun procédé ecuiiouuquenu'nl 
praliqiiublepour|uvf.cr*crïeiî l*oi.s de la pour- 
riUirc scelle el do Ui desîrutiion, (lar une pé- 
nétralicui çompli ted'a^'enîs eouservaleurs : en 
vain cherchera il-oii seiilerneul ù rendre les 
Mirfaces exlérieîires impènétrahles ïiti moyen 
des sululinns qui rer^sèreraienl les pores afin 
d'intercepter finlroduciion de Pair, ou qui 
le5 reiu|diraient [hmu- îH^ippostT à ce que Flm- 
luidiîé y pénètre; il est hirn certain ijeic î^r la 
.^êvp csi une eaase de nutréfaetion el quVlle 
ne puisse être cl tassée du cru Ire de l'arhre, ou 
aura reiifernié ù rinïerieur le uuil qui devra 
t»lus tard se déieîojqicr ; le seul aviiulage 
olifenu sera [iroîiablen*eiil de rendre la njar- 
ciic de eelïe de^trurlhiu plus lente, en raison 
de la priva lion d'air opérée par les eonches 
imperniéaLles de rextérieur. 

-Nous ne eon testons pas cependant qjue pln- 
îiieurs des procédés signalés ponrraienl dé- 
pouiller le bois de sa f>arîie extractive et al- 
lons* r Fa ilmvi^ ; iiiuifi les frais et lei» lenteurs 
uuVutrainenl de pnreittes opérations peuvent- 
ils être {Hun pensés par Téronomie résuîtant 
d'un reuïplai'ement njoirts rapprorlié; celte 
i|ues1ion est résolue affirniaii veulent pour les 
couslrui'lions nouvello Je.s pilotis, les polrails 
iinïeanx el (M*leau\ del>outs<iutenanldes édi- 
fiées, et d(mt ta drstnicliou entraînerait une 
rceonslnictton prématurée et dispentlieuse , 
unais^ hors cesrircojis(iinf*e> réservées^ il parait 
que ces nioiles de prolun^'cment de durée du 
Ituib ne pourraient être iip|diqut'^ k la plupart 
des catégories de Teniploi généraL 

Diaprés ces considéralions, I»ornanl la mise 
en exéeutiyu de ces procédés à dvii ejs apè- 
ciaux, il faut chercher dans \n naïurc des buis, 
dans la judicieuse exploitation des coupes, 
dans le seiage el dans femidoi, les nioyciis 



d^aïlénuer les inconu*nieiits et les chances 
lîedestrucliou. 

Four otilenir des bois sains, il faudrait écor- 
eer les arbres aussitôt leur abattui^e, les éqtiar- 
rir et ùler avec soin lout niubier; ces dcui 
e n v e I o tq >e s spo u giciises à u u d eg ré d i ïïv re n t, 
retiennent IVau et rbumidité, et favorisent le 
dévebqn>enient de la nourriture et rinvnsion 
de^ verset insectes : il y a d'atlleurs avantage 
à lirer nu parti séparé cimi me tau, des éeorces 
mêmes des vieux arbres; celle vieille écorce, 
lorsqu'elle a été délwirrassée de la partie morte 
et de la mousse, est aussi bonne que celle des 
jeimes arbres, l/administration française fa- 
vorise le préjui^c fjtii établit une dillérence de 
qualité entre ces deux substances, car si le 
lanse trouvait en qtiauïitt plus une suffisante 
pour les besoins dt^ fahn<iues ue cuirs, il y 
aurait surabondance de cette matière pre- 
mière et j! en résulterait une exportation ^111 
ferait tort au commerce d'ex|>éditioudi^ cuirs 
de France, ou qui ferait entrer avec des con- 
dilions de concurrence favorables à Télrau^'t r, 
les cuirs qu'il aurait fait fabrupier avec du 
tan obtenu a un prix plus modéré tju" il n'est 
a uj ourdi mi. 

In procédé pour améliorer la qualité des 
bois qu'on veut couper proctiainement, est 
snns contredit d ecorcer tes arbres dans toute 
leur hauteur et de les laisser sécher sur pied : 
cette pratique est en général oiiérée par les 
lloit.indaisetelle est enefTel fondée i lorsguiin 
artire est écorce, les sucs nourriciers qiîî doi- 
vent former la nouvelle eouehe du liber entre 
le bois el Técorce, ne pouvant plus être em- 
ployés ù cet objet, passent dans Taubier, te 
I l>erfectionnent en s^y épurant el lui donnent 
\ une dureté eomp:iralde h celle du rceur de 
j rarbrt : Topération doit se faire dans te mois 
de mai, k réjioque de la sc\e; on cerne Tar- 
I bre debout, tout autour du pied et le plus 
prés possible de terre, avec un outil Iran- 
diantr faisant alors des saignées perpendicu- 
[ laire-s jusqu'à la naissance des branchevS^ on 
y introduit un morceau de bois laitlé en 
spattile pour détacher récorce qu'on laisse 



peodre du haut iusqu^i ee qu'elle soit sèche; 
par cette décortieation^ l^aubier mï nourrit et 
acquiert efi un an la !H)ifdité et la forot d» 

filusieurs années; des expériences oui été 
on^uement faites qui, tontes, ont donné une 
ditréreuce ite force de 10 pour de plus, 
pour tes arbrci^ éeoreés d'avance sur ceux cpii, 
de dimension é^'ale, n'ont été écorcés imau 
moment de rexpérience; on doit d*ailJetjr» 
reconnaître comme prindpe que le Ik>U de 
même essence, le pïns lourd est le pi 115 fort, 
et la dtlféreDce constatée de ces deux bt^H a 
constamuienl été con»me 11 est à 10 ; en gé- 
néral, il est admis que le bois dn pied d un 
arbre pèse plus que celui dn haut, maïs, lor^ 
que cet arbre a élé éeorcé el séché sur pied, 
pendant un an, la proportion change et celui 
dn haut du Ironc devient plus lourd et par 
conséquent plus fort. 

Mais si les bois de qualité parfaite sont déjà 
d^me conservation douteuse, ilsemlilera plus 
ditîirile encon.* de prolonger la durée de ceux 
qu i cf m li e n n e n t d éjà d es ge rme s d e d estruc- 
tîou : ces derniers dev ront donc être débiles 
en plus petites parties pofirofïrir plus dcsur- 
faces aux movens de conservation tels que 
ctnx déjà cites, on aux peinturt*s à Thude, 
aux goudrons, etc., et pour mettre à décou- 
vert les viccs'pii renferment peut-être la cause 
prochaine des frais de reconstruction dVdifK 
ces : II nous a paru en conséquence, utile de 
si*îttaler ici queb|ue*-unes de ces imperfei> 

tîOQS. 

Le bois de retour est ce! ui i pii est trop vieux; 
il est altéré au cu'ur, le grain du bois est gras 
et mou; cet arbre a ordinairejuent une cou- 
ronne de gales au-dessous de ses premières 
branches; celles du haut périssent ou souf- 
frent ; le fenittage vient avant celui des autres 
arbres, il di spam il plutôt, et sa couleur verte 
est plus foncée en bas qu'en haut. 

Les gelivurcs sont des fentes ou grn^ures 
causées par la gelée. 

Les malandres sont des veines roui^es et 
blanches qui dénotent une pourriturer pn>- 
ctiaino. 

Li'n roulures sont occasionnées par la non- 
rénuion mi non^adhésion des cernes ou crues 
annuelles. 

Il est encore, outre la pourriture constatée 
et apparente^ d'autres défauts des Ikiîs, mais 
nous ne traitons ici ve sujet que sous le rap- 
port de la santé de Tarbre. 

Ln général, lorsque Tarhre sur pied, au Heu 
d'un son sourd, rend nn son clair lorsqu'il est 
frap|X' par un petit marteau ; iorsqu'éUiut 
c(tu|»ésur pied sa teinte rosée devient plus 
fojnée, d mesure quelle avance versIeciEur, 
on pr-ut garantir t^ue Tarbre est en hoii étal 
dans le jeste du tronc : si la couleur est par- 
tout d'un U'ger jaune rosàtre sans nuance ni 
interruption, Tarbre est parfait. 

ISous ajouterons encore à ee chapitre quel- 
qucfr déiails sur rintérienr de Tarbre; ils 
pimrrout servira continuer des essais sur les 
moyens el les matières k em|doyer pour prnc- 
trèfles bois des sucs préservateurs dont l'ap- 
phcalicm serait d'un si grand avantage. 

Kn exaukinant la coupe transversale d'un 
arbre^ondislingucdeux sortes de traces: la 
preuîière est celle des coni'hes de croissance 
annuelle, et ta seconde celle des fentes qui 
se fout pendant le cours du dessèchement: les 
premières sont conrlies et k peu prés concen- 
triques, et se Jiomment cernes; les seconde? 
sont droites, dans la direction du centre h U 
circonférence, et sont appelées maillets ; sSJ 
n*y avait pas solution de continuité dans hs 
cernes, les cercles concentriques rapprochas 
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farnieraient un obstar le, rm au moins un re- 
tard à IV\p.ii»si«n de lu sève: les mailles ont 
plus dVfficacih' pour IVnu que le reste du 
bois; t'ilc's reuHent ïorst]ui' ri'uu ks pt^nèlre 
et s^e comprimctit Itifisqu'il y a de^^§èchera«ol; 
elles ont pour foncUoDi de [vortcr vers T^coru! 
les )iquid**s inlêrieurs donl te Imis est rempli. 

Le délût du liais; nu pus toujours rté i^onvi^ 
nablemeiit (îruljijur-; ou s^e route nie de divi- 
ser en quatre unepièc^equi atn»î pré sente dans 
rcoijiloi quatre points toucbaut au ccnlre; 
quelle que soit la pose d'uu arlire ainsi coupé, 
il n*a sur aucuu de .ses i-ùtés une résistance 
tioaio^'ènc. En 1,'énénd, te ^Tain du ceotre, 
feséiTré par des eûtes ou eeroes pïuas rappro- 
chés, a plus denerffïue relui ipïi s'îipproche 
de la e.îretinréreiu:e dont le ^Taine^^t lâche et 
distendu (*ar la croissmire, et comme le jeu 
du bois utili.sé en poutres eonsiïiledans Tex- 
tension par dess»iu8 et le refoulement par 
deiiîtus, îl faudrait to«ijonrs mettre le grain le 
plus prés du centre, sur la pose. Si, au con- 
traire on pose le bois en sens inverse, on ex- 
pose à une rupture serbe le grosgraiu qui n'a 
pas rélastieilé de î'iulérieur, dans un l>ots 
sain. Kn Hollande el eu Au >f le terre, les arbres 
sont rarement refendus dans te milieu , mais 
un tire toujours de Tin teneur une rtiur pente 
d*uue hauteur douliie du champ et qui pré- 
sente des deuY côtés une égide distance de 
l'aréle au rcnïre de la piére. 

On compretuî que relte recommandation 
sur la position du jL'raiu u'e*! pas d'une ap- 
plie^itiou absolue; elle doit être ulitii^ée au- 
tant que faire se p+iurra, et si nous a^tius 
traité iri surcuilcment un des nombreux 
points de renqdoi du bois, cVst pour uNiliver 
uoire opinion que il«ns le débit H y a moyeu 
de rçmé<licr ù l>eaucoup d1u»pcrî'cr lions et 
d'incfmvciiient.^, et qtie ce débit, fait d*une 
manière intelligente, oITrira niènie la possi- 
bilik' d'ajipliquer avec fruit des substances 
conservai rires sans enqilr>yer te foru^'i' ou la 
pression pour arriver au cœur du bots, qu'on 
ropiirde riunnie le foyer de la desîruclion. 

Dans de prochai nsartirles, nous trailcroDS 
la coloration, ta desstcalion, îa courbure et 
rineombuslibilité des bois^ au moyen ^des 
procédés expérinienlés jusqu"*à ce jour. 

(La mite au proéhaîn numéro») 



Samedi , vers \ heures , le convoi de Liège 
à Bruxelles était arrivé entre f.onvain et Ma- 
lines, quand sou excentrique s>st brisé; cet 
accident a entraîne un retard d'une demie 
heure environ. La loroinotive a, repcnditnt, 
poursuivi sa route lentement, jusqu'à maliness. 
^^hioiqut' les signaux eussent été arborés, la 
tm^omotive de secours sortait â peine de la 
station , au moment où le ct*nvoi y entrait. 
t>n [u-yf juger par la du retard qu>us*ent 
rouvé Icïi voyageurs si la locom-olive en- 
magée n'avait pu continuer sa marulie. 

(£XL du COLÎRRIKR DES ÉtATS-IIi<U&<} 

ExpiosniN d\'N stkamko-vt. — Un journal 
de Louisville , du!2f mai , rapporte ifue , dan» 
ta nuit du Ifi au 17, te Imteau à \apeur Dow 
^tmisv rendîiil de ?ie\v- Madrid à Louisville, 
lor>;que h- tuyau conducteur de la vapeur se 
détucba de la chaudière avec une telle \ ntUurv 
qu'il rnfotn^a les parois de ïa cabine des passa- 
gfin^»i\r lejiquel^ il vomit la vapeur dont était 
diar^é. Un gnmd nombre de (personnes fureut 
écbaudées ; six avaient succombé pres4[ue ius- 
tanlauément, et on craignait que plusieurs 
autre* ne pussent survivre à leurs blessures. 



Or 

H5 



£3irLO<^10X H us SECO.%1} 8TeA)a|0AT. 

Le â<} mai , le âtéand»oal Purpoiêe remor- 
quait le navire Pa/tlhea qui parlait de la \ou- 
velle-Orb'ans pour le IlaM'e , lorsque la bouil- 
loire de batiord éclata avec iiue horrible explo- 
sion qui fui enfendue dans toute la ville. Une 
partie du pont fui détruite , et il y e4il d'autres 
avaries eonsidéraliles. Parue lieurcux basant , 
ii li'y eut aucun accident sur le PanUiea qui 
le trouvait ciitc il cote du Pu rj»oi«e ; inai^ ^ 
six personnes furent atteintes, el fou crut 
d'abord qu'aucune nu survivrait; le lende- 
main , ce;>endant , deux seulement étaient 
mortes et Vm% espérait sauver les quatre autres. 
Plusieurs individus , qui se trouvaient sur les 
navires voisins, furent bîessés par les éclats 
de bois. 

— Le BuUetin des LaU publié le ^t juin 
contient luic ludunnanre royale portant prnH 
elaraation des bre\els d'iuvenijon délivrés 
pendant le preinier trimesIrcdelKi^: ils sont 
au nombre de deux cenU mUanle-cinq. 

— U, Jollois, ingénieur en chef, directeur 
des pontsH't-chatussées du dép:u'teiuenl de la 
Seine . vient de succomber aux alleiutes 
d*une longue et douloureuse maladie. 

— Le uojnbre des ingéfïieurs anglais qu, 
s'oecupenl s[K'rialenn:'nt de elieiuins de fer, 
s'élève à plus de trois ccnî^. tJn en cite panni 
eux plus de ciiiqtiaalc qui ont acquis pai' Imr 
talent une fortune ai^sez Considérable, 

— Le convoi direct du chemin de fer de 
Strasbourg à Urile, parli le 23 de Sainl-Louis, 
à sejd heures du matin, n'est arrivé à Kœuigs- 
boflerqu'à midi 20 nu utiles, Tessieu de devant 
delà locomolivc s'est cassé aâ,ÎHil>™ de hi 
station de Seblesladt, vers Colmar. C'était 
une locomotive à six roues, aucun voyageur 
n'a été blciisé ; le retard a été de 2 beures 
ft> minutes. 

-*Les nétîocialions entamées pîu' le gouverne- 
ment russe pour obtenir un i»rétde ,•»(), 000, OiJO 
de roubles, qui doivent être allée lées à laconiî- 
Iruclion de eemagnitiqur raikay, sont sur le 
point d'aniv(-rà une heureuse conclusion. Au 
nombre des tianf|uiers qui y prendront part 



et en première ligne, se place la maiAOji de 
StiightJt, Le gouveriu*ment doit garantir un 
minimum d'intérêt de i <l|0, el la liquidaiion 
des actions dans Tespace tie 5 années. 

Il est arrîv é derniéreinent sur le chemin de 
fer de 5oi*^/wimpfa« un accident qui aurait pu 
avoir des suites funestes. Au moment où le 
convoi passait sur une des nom breusr s routes 
qu'il coupe de niveau^ fpielques vaches qui 
traversaient , efErayeeâ par le sifUet, s'enfui- 
rent sur la voie de fer, et deux de ces animaux 
furent alteinls et broyés sous la locomotive, 
avant que le machiniste, qui avait aperçu le 
danger, ait eu le temps d'arrêter la marche . 
- — r,e congrès du Texas a rendu un décret 
par lequel il **si ai'Ciude i,î)8:2 tieres de bonne 
terre à toute femme qui, dans le courant de 
Tannée, é|Hmseraun citoyen de cette républi- 
que^ résidant dans le pays tlrpuis l'époque de 
la déclaration de rindéprndanrr du Texas, 

[Sun,] 



AVIS IMPORTANT, 

€"4^u^ de MM. leK Maiiiirriiifeurai 
ilom l'jil»oiinettienl ei^plre flan m 
lemolM Ile Juillet, MM»iit prl<^» €le 
m4»iilotr lilen le reooii voler h"1\u 
me veulent êproui er il^interrup* 
Clou daniK rea%ol du Jauriial* 

Plasieurs personnes de la pro- 
vince nous ont lieinande le moyen 
de nous faire parvenir le prix de 
leur abonnement; nous les prions 
de vouloir bien nous Tadresser par 
1 enlremise des Messageries royales 
ou par celtes de MM, Lallitte, Gail- 
lard et compagnie. 



Jmp. d'Ad. lîLOM)E.\Ls me Hameau, 7, 



Il ne &\^i négocié aux dernières Courses que cjuelques aelions des cbemins de la rive 

Sauclie et de Strasbourg à Baie, i^& dernières, apre^ tmuucmqj de tluctualiou.s , ont éprouvé 
e la baisse sur no> dernier* cours ; elles j^out restées à llKî f* ij. 

Le» aclionfi de la rive tfauche ont subi une dépréciation beaucoup plus considérable, puih- 
qu^lle a été de IG f. 2.";» r, dans la semaine, 

^ous ne donnons pa> eucorc le cours de* aclioos des Imleauxà vnjMîur ; car il iic sVt fail, 
ûnsïn la semaine, aucune ué^'ociation sur ces valeurs* 

eOLRfi DE^ ^CTIO^^ til^ ClffiMI.^» IIK VBA (AI«llour«e de Pari») 

ut: 26 Jtm au J*^' ilillet lgt2. 



SainMjennâiii». ...... 

Ii*» ublifiitiiioâ 1842. 
Vcrftaiiles (nirc ilroitf). 

l>" KmpruiJl. 

V'M-'^0'tUc*«(nvc gayucke) 
Ml l'^bourg à Bàlc...... 

OihanB , , 

Houcu ,.é.,*..* 

M(»iii|>cllicr ùGcUe..,,,< 
MuLLii>u»eâ ThAnn,,,,,,, 
Bordnuik à lu Teste..., < 
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SERVICE D^ETE 






r-^ JUIN mi2. 



CBKMm DE FER BE STRASBOURS- A BALE 

EN CORRESPONDANCE 

A¥EC LES BATEAUX A VAPEUR BU RHIN, 

SOCIÉTÉ DE COLOGNE^ 

ET AVEC LES^JIEM1^S DE FER DE MAXMIEBI A HElDElttElW. . DE 1IAYE\CE A PHANCFOUî, DE COLOGNE 

A AI\-LA-CUA1'ELLE, ET HE BIJ8SEEDOUF A LLOEUFELD* 



AffrancliluKcmeni de toute \Wûv îwx iloiianrs fninruisc^ 
jMHir It'S liuî-M^HS lr;irihtl;iiit la rnmtT\ i»:ir le fnri\i>i fuiiliinl ik' l:j fru'.i- 
JiC'ie Sîiïivsc à sépl Ijiurt's- du maUn^rl par edm pîiîlaul île Slrasboarit; à 
i^JDi| heures du sm. Truiinpori clen l»iit;aiKet* firattill. 

TRAJET n*U% JOtJK. 

IHJ^ATIT : 

De Ift fronliiTC Suisse iisvpl bnires «lu niulin. 

AnniYtlE ; 

\ llaijf^ îV â licurcs do relevée. 
A *JulM'uhe à i luMir*\*i du sriii\ 
A Waiïidieini à 7 heun's du froir. 



A l»ai lîKHiadt ù I|i lietirCcS du soir. 
A Aï a y en ce a it) h m ires du soir. 

Iles oinnilnis aniveul danstmiles les storions prineipales de la ligne 
et di'.s.serveul les villes le.s jjIuîs voisines du ehcioiii de fer. — ÏJ* ca&- 
vnî qm piirl dv Saiiit-Louis (llàle) à sept heures du rimliu, c»l direct 
e( arrive à Stra^hourii vn trois heures; eelui ipii part de Stra^bourgÀ 
l'iiu] heures du i^ou', lait le IrajeL eji tids heures <]UJirante minulef^ ce 
eiinvoi étant direct justprù Colmar. — Les etifanls îiceoui pannes de 
leurs parents vtiya^'eut ^'rutuiteuienl : daus les dili^euees et ehars-a- 
hiines jus(|u*à sept atis; dans les v^a^ous jus*]u7i quatre ttus, Ao- 
dessub de eet à^'e, ils payent place euliére. 



AVIfS IMPORTAIT* Le ^^ouvrruenienl fraueais a :iiïrjuiehï de toute visite Ipseffels des vovageurs se dirigeant de la Suis&e, par(i»s 
rlientins de 1er d'Ahaee, hur S(ia,'*lpmirL' vi [larlanl /lireelenjeïil de à par les bateaux à vapeur du liluuet vice i^crm. \ 

l*our piuliU^r de eelïe disposition les ^oya^eurs soûl imités à ^e pmeurer dans les htileKsdes principales villes de la Suisse et particulière* 
meut dans les bureaux établis ù eet elfet :\ Bàle de^ bullelijis pour les elieuiiusde fer et Irs liaîe^iux il vapeur de la Soeiété de Cologne qui 
Mlleudent h SiriJsbourg Tarrivée des eonuïis, et alors ils seront eonduits^'ratuiteinent twec leurs èagageg de Bàk- à la sfalicm du eheniin Je , 
fer îl Sainl-I.ouis et de la station de SUaslwuri.' aux einbareadêres des bateaux à \apeiir. Les voitures sont aussi transportées de BtiUà | 
Strattourg, au prix de 5u fr., touif frais compris. 



AGENCE GÉNÉRALE 



DES 



BATEAUX A VAPEUR, 

sots LA DlllECÏIOA' DE M. A. CUATEALMXF JELI^E, 
#9 Rouleviirt ifontniurlre* ild-al-^wlii le Ttieiltrc €le» larlétê** 

A PARIS. 



PORT DE DUNKERQUE, 



DU^KERQUE A SAINT-PETERSBOURG 

Toiicliiiiii ù CopDiiUaiiïiiet par priirl|êgc e^Kelunir ilc M. Mm l'ISmiiereur île Russie. — Trajet en 

S «I 1 Joiirni. 

Iléfinrl €le Riiukercinei iO n^ii, 30 juin, âO juillet, ^0 août, 

iO septenil^re, il) wlobre» 

Id. de iil-l*éferi!l»oiirii:3 ij juin^ 5 juillet, S août, 5 septembre, 

5 oe 1 h re , 5 n o \ e n * b re , 



Rtinkeriiiio i\ «.-PéteraHourg — À roiienlia^ite* 

Premières, t nmirrilurc 500 fr. âtMÏ fr. 

k.Seeoudes. \ cou «prise, i50 <60 

DUXIÎERQUE A lîAMBOUllC^ 

Wmr les 9 benui. Iiaieaiix à vapear ."WaRIl et K^RE* 

M connus par hitr marche snpcriettrf^ iommartfiéif par ieurë 
capitaifws expérimentés COlîDl^ilE et PETIl'- 

lté[iart louii les mardis soir, — Trajet, 5tî à iO heures. 
Prejtiières, nourriture comprise, fr. ItNK 
Deuxiéme.s id, 7^, 

Correspoitdauee direrte a\ee les lialt^aux à vapeur impériaux ruKs«s, 
de Lubeek à Sainl-IVterïbuurL% SltKkîujlui, Copenluigue, Uerhii, 
Ma^Hlebour^'. 



BlJ^iKERQUE A ROTTERDAM. 

Départs tous les 5, tO, 15, 20, 25 et 50 de ehaque mois.^Tr^ 
10 îi îi heures, par les trois bateaux, à vapeur. — Estaffettc^ Prinè 
Fan Orange^ Dunkerquoi». 

Passage ; âO fr. sans nourriture, 

Corresptm dan ce directe pour La Haye, Amsterdam eltous les bateau 
à vapeur du fïliiji, 

AJVVERS A NEW-YORK 

Far le beau ftt^npner royal belge IRlTISIi OiEL^, de l« force de SM eli 

Départ d\Vnvers : 7 juillet, 7 septembre. Passage, 530 fr. par |M 
sonue, !Xourriture à forfait, ein(( L^uiuées. — Ia's enfants au-deâ«ou£d 
là ans, et les dunjestiques moitié* 

Pour traiter fret et passape, s'adresser a M. A. t^UATEAi xeit jeun 
aifent-L^éuéral des bateaux a vapeur, 8, boulevnrt Montmartre, vis-_ 
vis le théâtre des Variétés, à PAHIS; a ilAL Jackso», Dufour et couipfl 
guie, 7 ijuai Saint-Clair, à Lyon, 



JOMML 



[ A lAllIS, 

^^» Au ftl^fic Ile t« tooeJéfé, 

Taris JJ fr, »c 

i>f>AHT. Kl H. i± TiO 




r.tRâMSA^T TOtTtU M,EM MAlIfiM», 



ii t'A) 

Le* OMitOHci'* seront HçtMi au ftrU de 
7 S CL ut, tu btjHCé 




Lei comiiiiiiDi(«iioiJs »uicepijble« d'*élr« 
admises, et l<!i ouvrages dont on du^iiro 
qu*il soit rendu compte, deironi «^(re 
ciiTO)H frunto lU ftiè(e d« lUdjitiou- 

irolioo. 



Lei bareiux «cMit ouTerlf de neuf hmrci 
du iDtiin è ifi bv^res. 



t'«diiiinb[F«iioo inTile MU. le* géranti <?l TondutrurA il«* comira^iitc» de tftf-iflmj rf# fet. Itatfnux a tnp«ui\ JUmtM, l $iutt a gaz , clf., é lui atlrr^ier uti« 
«pie de leurs statut» et deâ difcrs document» rebUfa à U crèaiioa et lu dèielstopemenide leurs coircpiiseé, aliuiiull puisse en ôire pubJîé dcti extraiu 
aui le J&urn^it ét$ Chemin* de /er« 



SOMliAIIIE. 

Loi coocerniol le proloni^etneiil du ehemio de fer 
de Koucn au Havre. — Arrètéi niioi»tériel9, — 
r hem in» de fer ffiovuli, — Coneréi scientifique 

j^d« Manchefter. — Belgique* — l'ivaue ciïJjois ; 
n^uoeau «yi<tmc* ^ Navigalion à Trapetir, — 
FaiU divera. — Coots deê avions. 

rot !S-rHMil>HK, Hoi m;!^ FRÀKiritS, 

A tims prëiit'iits el avenir, nuIiiI : 

Nmi8 îivuns [>ro|iiisé , les ChiiuiKrcs ont 
;i(lo|itr^ AfMji» avou» ordonné et urdimnons et.* 
i\\i\ suit: 

Ail ^*^ L'offre faile par le^ sieurs Cbarlej* 
l^ffîlte ett!iinipagiiie,d'f!xé*^uler ù leurs frais, 
r^iurg Pl périls, le prolungemeril jusqu'ati 
lluvre du clk^nln de fer de Puris à Uotiei^e^l 
arcfptée. 

En i^nnm|iïenfe, toutes les ekuses et «^ou* 
ilititin» du cailler d<*s charges , arrùlê le 
i8 airiHHIi par le niiuislrc M^(*rt*Liire d'Étal 
des tmvaiiK imlilir^s , et accepte k *lt avril 
I8t!2 par ledit Chiirfe Laiïitie et «-oiniiagnie , 
et loodifié eonforniément au lalileaii annexé 
à la présente loi, recevront Ituir pleine et en- 
tière exêeiitïoii. 

Art. 2. \j? niinijilre évs travaux publies est 
ttutori^é ù consentir, au nom i\v TKlat , ù la 
i^onipagnie du eliPiuiu de fer de Honen au 
Havre un ttrèldedix millions (!0,(lCM>,tM*<l fr. j. 

Cet le ïwimme sera exeldsivenn^nt pjiijikjjéc 
Hiix tnivjiux du elle m in de fer et a rae<|nîi«i- 
tiori du maferiet nécesifiaire ù son exploi- 
tation. 

Art. 5. Ladite Bonmit" de dix millions sero 
imée par dixième. Le preuïier versement 
n*iiura lieu f|ue lors* pie la etinipagni'^ aura 
justifié de dépenser faites et payées po»ir une 
somme d'au moins quatn' nu llloiiîi. J.es ver- 
t4'inenLs Miit ants auront lieu an fur el à nie- 
Mire de rexêetilifui de iioiivraux travaux v\ 
ilc nouvelles dépendes, pour des sommes 
iliitrldes, au moins, de rlui(|ue vi'i>L'iuent. 

A ri. I. l^ tiiiiït de rîRlén't do prêt «i- 
desi^n^ lixé hto ré^'lé k raison de liitiss ponr 
eent par an. 

l/inlérèt ne commcneera a courir »|ue Irois 



annéeti a|iré.s TéptHpje iMWpe iKJur Taeliêve- 
nient du rhemin de fer. 

Le reuibourëenu V ^nent d'année en 

année par ijuaraiiii ne eontmeneeni 

*|ue dix ans après 1 rjujijuc lixi^e pour facliè- 
\rïU('jir du eheinin de fer» 

An. .*i. 1/a^'ent judieiiure du Trésor re- 
*iui!rra lij potljrtjiu' un ii(»iu de ll\tat, en vertu 
de la prr»cnie W\ , snr U^ elieniiu do fer el 
toutes si's dép*'ndftnreî<. 

Le recoin rem^'ut du r^rr-^-'"' '«' tles ^^téréts 
Mr4(MiHiMi ' i'ijm «. ;' duun^^trn- 

tives, roiiuiiL < n nulitr^ .. . ,..i i.s ptdïliri. 

Art. \\. IndépeutL'iiimieut du [irét de dîx 
niillions .stipulé aux arlielefi firej-édeids, ri 
»eru alloué à Ui eoinp^t^^nie ^ à titre de suli- 
vention juTaluile, nne sonimt; de linit UMllion^i 
defrane!i(«,(HKUmiOfr.;. 

Cetk' somiïie sera payée par qnart et prcK 
porlionnellement à ravain-emenl des travaux. 
Le j*remier ver.seniL'nt n'aura lien ^ue lorji- 
i\m la eompa^'iiie aura jnslilié de Uépei^ses 
laiteîi et payées de ^es propres deniers tKïur 
nne somnie d'au tpoius liiiil niillioos. Le der- 
nier i|uarl ue sera vi-rsé ipi'aprés l'aeliére- 
ment et b réirjdion définitive un eln'nuu 
ile fer. 

ArL 7. Le^ eonventions à passer votre 
rÊlat et la eonipa^nie j |Kmr I exéeutiim de 
la |ïré.senti' loi , seront refrlêes par tics ordon- 
nances royales». 

Art. 8. Les aetes h passer en vertu de lu 
pri'sente loi ne sueront pag^i!*les *pjc un droit 
lîxe d'un franr. 

Art. ïL Les eon ee^s ion u aires ne pourront 
émettre d*ae(ion.s ou pronïessi'.s iraelions né- 
goeialdes pour .<^uliu<nir aux frais de ronïw 
trutUon tlu elieniin de fer de Itoueu au Ha- 
vre, avant de s'être constitmsen soriélé ano- 
nyme dûment autorisée, conformément ù 
Tart. 7û du Ctnle deroniiiieree. 

Arl. lIL I)e^ ré^liuituls d'admiiustralion 
pnbliijue , rendus après iiue les i-muession- 
naiies auront éN'- i^nï endos j i îê l e ri uï lieront 
les mesim's et leii dis]instlions ïiéee*ï>aire.s 
iioor /L^ïranïir la polire, la sûreté , Tusage et 
la i onMTvalion du rÎH'ndu de ft-r et des ou- 
vrages qui «*u dé|»endent. Les dépt-nses ouVri- 
traînera rexéenïion de ees lueMires et Je ces 



dispositions rester tmt a la elmrge des cotia's- 

sionnaires. 

Les eoneessionnaire«t seront autorisés à 
faire, sous rapprobatioii île Tadministni- 
lion, les rè^'lemeub qu'ils jugeront ulilef; 
pour le service et rexploitalion du eliemin 
de fer. 

Art, 11, l'ne loi, rendue après une en- 
quile d'utilité pnMi<]ue, pourra autoriiîier 
In eompûik*nie coiieeN^ionnaire du chemin de 
Itouen au tiàvre à exécuter une entrée spé- 
cinie dans t^»iri!«. 

La eomîiasnie ne pourra «Tailleurs, à Toc- 
easion de ces travaux^ dont la dépu-n-ie n»*- 
lera entièrement à sa etiar^e, réel a mer auoun 
supplément au prêt ou A lo i^ubveuttou ci-de^^ 
»\i» «stipulés. 

ArL 12, Pour Mibvenir iiux payemenls au- 
tD iris es par la pré ne nie loi, il est ouvert au 
minislre des travaux puldicii: 

Sur Pexereiee 1 8iîi, un crédit de deux mil- 
lions (±,000,00*1 fr,); 

Et sur rexercïCÊ 18U, un crédit de ijuatre 
millions (t,omï,Wo fr.). 

Arl, ta. l*oiir subvenir au payement du 
nrél de i mil lions anlorisé par TarL « de 
la foi du %h juillet iHfO, il est ouvert au 
minislre des travaux publies. 

Sur rexereicc Irti!*, un crédit de .VOOJXM> 
fr.; 

Sur Texercicc iWj, uû crédit de 1 mil- 
liim. ' . . , 

Arl, IL fl sera pourvu proviNurement, 
ait movcn îles ressource» de la délie flol- 
t;*ule, S la |KirlioTi di*5i dépenses autorisées 
iiar la présente loi, 4|yi doivent deu»eurer h 
la ebarfje de TÉtat; les avanerj, du lrr^or 
seront définitiA emenl rmn erteupnr la consoli- 
liai ion des ftmds «le rt's^n-^e de l'aim>rti*se- 
lucnt, (]ui deviendront libres après rexitnrrion 
des déc*mver1* de* l*udgets di?i e^enMCfîî 

t8iti, iHii, \m% 

La présente bu, diM^fAe, déliluVée et 
adoptée ji^ir la chambre des pairs et par celle 
des députés, et sanrtiotinée i>nr nous cejoiir- 
dlnii, sera exécutée rommeloi de r^fnt. 

Doiiuons vu mandement à uoHcourf^ el tri- 
bunaux, préfet*», corps «dminislrntifs, et ton» 
autri's, que les prcMOtesils gardent H main- 
tiennent, fassent garder, oh^tTver el mainte- 



Jonrnul dtm €W^imÊm% #^ fer. 



nir, et, [luiir les rernJre jjIiis niiloiffis it ti>ii^, 
ïts les fassfnt imlilicr et iii^É|iltfer pnrtoul 
ciù he>4iitt MTit; et, a lin qili9 ^^^ riiosi^ 
fçrnie ôt «liQtilr A tmijoiirs, noua y amas fait 

K;.ii ^loNcijiJIf, Icif jiiiii iSil 

LonîvPimji'FK. 

I*ar le Hoi, 
Ar minhtrf de^ travaujr pubtkny 

Le gtÊrde-des-m^eana^y minhlre 
de iafuUhr^ 

N. Marti?» (ou Nobd). 



Divers arrêtés do SI. !e ministre des irm aux 
publics or^raniFent ainsi quil suit les services 
ile-s i'iiefîuns de fer : 

De Paris a la ffoniièrc dMllema^iic, entre 
Nancy et Strasl><nirL; ; 

Dc'nijoii à ÇliiiloD^; 

li^OrléunK 41 Vient) D ; 

El trorléans à Tuurs. 
I 1" Chemin de fer de Paris à ta frontière 
^Allemagne, entre Nmcy et Stmêbùurç. 

Partie comprise dans le dé(>artement de 
lîi lletirlhe : 
fj]|fénietir en chef^ M. Gdii^uou; 
lopoiiieurs ordinaires, WM. Jiiquiae, Guibai H 

'/eiller. 

Parlie comprise dans le départcniunl du 
Iks-ltbin, 
Ingénieur en chef, M. Scliwilguc; 
lBlgéiiteur!S ordiaaires, MAL Guerre et Graëlî, 

2* Chemin de frr de Dijon d Cfuiions, 
In^'cnieur ordinaire de 1" claîssie faisant fon» - 

liun «rin^énieur en chef, IL l^arandier: 
lagénieurs ordinaires, UM. Remise, Tbiallit're 

«I L&lK>ure. 

5« Chtmin de fer d'Orlémiâ à Fierzon, 
Ingénieur en cbef, W. Hûucaiid ; 
fnjîénieurs ordinaux, MM. Kiebomme et de 

.Saiillv, 

4** Chemin de fer é'Orimns à Toun. 
Ingénieur ordinaire de 1^* classe faisant fonc- 

tion d'ingénieur eu chef. M. Fonloii; 
lngéoieur,s urdiriaires, IDl* Baïuatr, àlnrau- 

dière cl Djruïïer. 



Cliemln d4* fer de PArlu A 
Orlean*. 

Dans le ninis de juin dernier, le clxemin de 
l*arb« à Oirbcil a tran*i|»orté : 

Kr>,riî»3 vujagcursi; 115 voi* 
luresde poste cl cbevaux, qui 
«fot |iroduit une reeetle de fr* . . 10^,895 îfô 

Transport de bagages, ar- 
licks de messageries et niar- 
rhundises. 7,71G 50 



TotaL . - . fr. H5,GiO 5:ï 
Les travaux du cbemiu de fer d'Orléans 
aiftucent avec rapidiU-; ven^ la fin de celte 
Campagne, k voie sera prèle à rei^voir les 
raiift définitifs. L'cvécutiou de ces Iravuuv 
fait le plus grand butuieur à M. Juben, ingé- 
nieur en rbef de la couipagnie, et k M. lA*teJ- 
lier, entrepreneur général du chemin. Quand 
t»n a visite rinriaense remblai dXpinay-sur- 
lir^e, celui d'Étampes, la tranchée de Ville- 
inaison,el les nombreux travaux d'arl c|ui se 
Irouvent sur le parcours de cette ligne, on est 
Ihcli forcé de recunnaitre la puissance de 
riuduÂlrie privée» en ce qui concerne Texé- 
culïïwi des grands ouvrages d'utilité pu- 
bbiine. Promptitude, économie et soliailé, 
lailà ce (j ne Itts compagnies bien adrainislrées 
jieuvrnt réunir dans leur?* tnvauv; et il était 



d'autant plus far île a l;i ( (iinpau'Uie d'Orléans 
d'arriver à cr <|u^dle a trouvé eo 

M* Letellter un neur artif, ifigiUnt et 

aussi nchc en cx|»erifhce «ju'eu moyens ma- 
tériels. Apréé rachè veinent de la ligue d*Uf- 
léiDs, uous espéTOM bien cpie U/ lielBlliev 
s^ura encore utiliser cette ex(iéncnce et ces 
moyens itur <|iiek[u'ime des graudtiii ligue* qui 
vont sVxéeiiter^ et ipfil parcourra d'<ine ma- 
nière probtable pour le pays la tpclle et vaste 
carrière (|!u s'ouvre devanl lui. 



rtiemlffiM de fer de Mafitt«C»4^r- 

■lalii et de %'^r%»Uî^m (rive ifroite), 
La rireutatioii et les receltes de ces deux 
ligues ont produit Icïj résultats euivonts, })en- 
dant le moih de juin dernier : 

Vo V ageu rs . Recet les , 

Saint-Germain 'llt),ii5i i±i,â:>(iLa:> 

Versailles (rive droite !. ilG,l^ I5£&,i51 iO 
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227,îî)à i57,4C7M»5 



Cliejnilii de Ter de Pari» A Roueu. 

L'assemblée générale des actionnaires du 
rbemiii de fer de Paris à Houéi*, est fixée au 
30 juillet courant, A cette occasion, le conseil 
d\"idnuuïslralion de la société puNlera sans 
doute un rapport oHiciel sur la situation de 
reiitreprise^ el c'est alors seulement que Ton 
sera en mesure d'apprécier les diflicultés sur- 
montées et les résultats obtenus depuis un 
an. Toutefois, et sans vouloir anticiper eu rien 
sur ce compte rendu ofTuneï , nous croyons 
pnyvinr soumettre à nos lecteurs un ai>erçu 
de Tétat des travaux sur Tensemble de la 
l)^ne« 

Le^ terrassements sont entrepris partout, 
et achevés sur un ^and nombre de points. 
S'il reste encore ipielques solutions de conti- 
nuité , elles seront aisément et rapidemcni 
cond>lées dés que rachèvement des L'rauds 
travaux prrmeîtro d%tr^anii?er les manoeuvres 
sur une plus vaste échelle. Kn attendant, les 
forces ne manquent pas : il y a eu ce moment 
plus de 10,t>t)0 ouvner» sur la ligne, et, dans 
(juebpjes semaines, dit-iui, les entrepreneurs 
pourront employer le puissant iiuxiliaire des 
locorootive^. 

Les rails, dont la fourniture avait éprouvé 
quelques retards par suite de réiat de naviga- 
tion, sont mfliidenant livrés en atwndiince: 
1rs approvisionnements de toute nature sont 
f;iils, les marchés s'cxéculeuL les construc- 
tions s'élèvent. Il y II donc tout lieu d'espi-rer 
que les prévisions < le la com|*agnie^ relative- 
ment à IVpwpte d^fîuverture des cheminit, ne 
seront point ir^nupées, et que dans la premién; 
moilté do l'iumée pro< haine, la Frîiucc 4.aura 
enfui c-e que peut être un grand ebemiu de fer. 

(^uant aux travaux d'art les plwi impor- 
tants, et de Fexéeution desquels déjiend eu 
réalité rc|>oque de cette ouverture, on peut 
les considérer coonue arrivés a ce point 
d' avani'emeut où le calcul n'admet plus d'eveu- 
tualilé. Ainsi, les ponts sur la Seine ù lî4\sons 
et à Maisons peuvent être achevés en im mois. 
Le tunnel de Bolleboise est entièrement percé, 
et sera certainement terminé daos le rouranl 
de rnnnée. Les tunnels de Villers, Venables et 
Ti ji I rv i 1 1 e, pou rro nt I n e n tô t l i v rer ua ssa ge a 1 1\ 
locomotives. Il ne reste don*- plus que les 
ponts du Uanoir et d^'Oissel où ractivilé des 
entrepreneurs puisse être mise à Tépreuve. 
Mats la saison est éminenrment favorable pour 
les travaux de cette natun% et rien ne fait 
I présumer un retarti. 



Maintenant, si Ton veut bien se reporter a 
moins dedix^niitmois ei arrière^ etst rd|- 
peb-r qirà (Cltr époque il o^avait pai «ncA» 
Hé donné uu seul coup de piocbe «ur fnigle 
lîi liiîne, on apprécie ru la xit'iietir d'iciioo 
qu'il !i fiillu drploier poiif olitetiif (le tdn 
residtuts eu si peu dr temps. 

C0!%€»BË» M;iE:VTiFli|i.£ 

nHHAKCIItSTSR. 

fMance du 3fi3 Jttln. 

/iuplure den eisieux de locomutitei. 
M. le professeur Viguoles lit un mémoire 
écrit dans k' but d\*vêïller Patlention des sa- 
vant» «t des lioinmes pratiques , sur un sujcl 
qui a aeqnih uim^ nouvelle imfM»rlanne parles 
aerid<•nl^ de Dtigbloji ft de Versailles* (Quoi- 
qu'il u'exi>te pas une analogie complote en- 
In* lis di'ux évéfienients, la même cause re- 
fK'oduiii vu a aggraréles résultats. L*eQiploi 
de drux lotïORwIives da eooilriieUon tl de 
puissance inégales, plieèes en félè d'im con- 
\oi est ujie pratique extréoieiiienl «ka^e- 
rcuse. Le célèbre ingénieur cite le ew if 
deux machinées semblables accouplées cnpw 
ble et descendant im plan incliné : si le «a- 
chiniste de la plus fai]>îe locomotive, qtri est 
en léte, vient à arrêter !a >apeur sans que le 
mécauicien de la plus peiuiiite exécute au 
même moment ia même manœuNre, la se- 
conde machine animée d^une vii^ss^: beau€uu|i 
phis grande courra rLsque de culbuter It pre- 
mière. Cejit pour cette raison qu'on a re- 
noncé a rejHpIoî de deux remorf^ueurs plû€é> 
à chaque exi rémité d'un convoi; dans Hm- 
pcssibdilé d'nrrétcr les deux machines ensem- 
ble, si un obstacle se présente au-devani de 
la première, l'autre continuant à toute vapeur 
broie le^ voitures intermédiaires. 

M. Vignoles^ passant à la dieeimiaB dû» 
aviintages compares des e»8ÎiDttE dniti et de» 
e.ssieux coudés, se prononce en fereord** 
essieux droits qui otit été éprouvés pendant 
plusieurs années «ans aucun aecidenl »ur le 
chemin de fer de llublm et Kînçstcm n. 11 re- 
grette qti'une sorte de piv*juj:é contre cea es- 
sieux qui sont lieaucoup ntoins coûteux, 1rs 
ait presqiK' bannis de l'usage. D^accord ave*' 
les mgénieiïrs français, MAI. François et leco- 
tonel Auliert, siu* les changements roolécu- 
laires qu^é prouve le fer forgé e4 sto' la cristal- 
lisation qui s'o|»ère par la percussion. M. Vi- 
gnoles mol m doute s'il ne eoDTiieiidrait pa» 
plutôt de confei^t tonner lea ttiieux eo fer 
fondu qu'en fer forgé. M. FrtiK^îs pense que 
le fer perd sa compacité soua l'iiilUieuce de 
rélectririléel qu'il devient pon^ujL U c*l f»n>- 
baide que le frottement auquel les essieiot 
sont soumis produit la même modificatMin. L^ 
?cui remède applicable, jusqu'apréBOiil^SÉnit 
donc de changer friHpionuuejit lc« fweiix • 
peut-être aussî ne dev raient-iU pas ètn* fail> 
tavec du fer neuf, qui parait être plus sujet à 
la cristal lisatiou (pie le vieux. 

M. Itodgkinson^ almnlant i sou toitr la 
question, cite quelques expériences qu'il a 
faites sur du fer fondu , desquelle» il résulle 

Î|uç la moindre intlexion datif une barre de 
er lui retire Mm élasUcilé. jt pense que l'ef- 
fort que suiitHirtent les etaieuiL tantôt dau4 un 
sens, lantâi dans un autre , doit détruire la 
ductilité du fer forgé et le rendre factie k 
rompre. 

M. Fjùrbitni «ttritMie en graadc fiartie la 
faibleMe en «Hiiwt à rhnbitude i^ui a ptr- 
valu deforgfT le fer refroidi. Quant a k q«e^- 
tion des b>comotives à t et a 1» roiic» , J ne 



I 



^oiiniiit d«« Oiemlitm île Per. 



lia 



partage pas ropînion de M, ViL-rmles : il 
p*?ns*^ c|iie les ninrhines 5 6 rmies offronl plus 
(le sériiriK^. Si une ruiif ou un essieu \ient ù 
niiïtïi|iit"rilnrïS unf* Ifiruniotive h i mues, Tiie- 
liiJent serEi tinutédial <*t le v\wc. terrible j lan- 
ifi.s i|ue la iimcliine à H rouoi; continuera en- 
eore assez lon*;1emp.^ pmir fiu'on puîs^v prr- 
Venir de graves n^sultaïs. 

I[. NasmvMi pmpcise d'atlopler pnur ht fa- 
hnealion tles essieux, un aulre uKxîe cîe 
refrnidissenjeut du fer; il vuudrait t|ue les 
es.s»t'ux rouiîis et for^fés A lihne fussent intro- 
duits dans un funr ehaufle i\ h nit^me tempe- 
falnre H mt\ se refroidirait iusensitilemeu! 
ivee eu?£. il pense qu'une série dVxpérieuees 
aorait très utile. Cfuant un mji^niélîsme et à 
rél«etrteit(% de^ tioiumos fort tlallite^d'jlille(Jis 
aviit«i»l Itesiiiit d'nn nom, dans ceiia «p^'^ttou 
urilue. Ils uni trouvé le tuut ctectrickë et ne 
s>n soûl pins ueeupés (*ïn rit.J M. Nasmylh 
rependant peurlie A eroire t^uele lua^'néti^me 
juLie nn «ifrajtd rôle dans In inm-oxydatiou des 
rails rpii ne hoiit parcotniis tpju d;uis une di- 
rertiou. f>lle aelimi preî^ervalrice sVtrudraîl 
selon lui iiu\ eoussinels. eux-UK*u»es. 

Il, Nasniylli donne lu jn^ùférenee aux cs- 
>irux coudés. 

L'assemldée se R-pare après avoir prié 
II. xXasmylli de lui présenter à utn* prueliaine 
féunion son opiuintj éerile sur les njuditîea- 
tions <|u'il dêsirerail voir iiUruduire dan^s in 
falinealion des essieux. 

fioftace «lu %è Ittln. 
Comfmitiftn tiu charbon th terre danx M 

machines t\ tut peur. — Absorption de la 

famée. 

IL Fîiirbnirn lit un rapport de la eonjjnis- 
siou ioslituée par le l'ongrès de Chiseow en 
1810, sur les expériences faiîes pour obtenir 
In plus «grande somme de ehaleui m pour pré- 
\enirlii produetion excessive de Uni ce, La 
i'OîUîïiissmn avait à rousîdérer i** l'état actuel 
des eonnaissanees quant à U eonsorumation 
du landnistibte dans les foyers des macliincii 
à sapeur; 4* les proportions retalives it don- 
ner au fourneau et k la elianflièrc ; 5" les di- 
mensions et la forme qiinn doit adopter pour 
la etieminée; I* la manière dont le foyer doit 
être régi et alimenté. 

D'après le rapport kt par M. Fairbairn, il 
(m rail qn-on est clans une véritable ignorance 
fur les meilleurs protédés de eombustîou, et 
fjlic dans certains dislriets où la puissance de 
la vapeur reeoitde nombreuses a[ipliralions, 
il 5e fait une déperdition énorme de combus- 
tible, I>ims le l>irnwal, la nécessité d'éeono- 
Tiirs4?r le ebsirbon de terre a fait ado u ter un 
système de combustion lente et complète, ciui 
malheureusement ne peut être inîité par les 
propriétaires de Manchester dont les marhi- 
nfti à vapeur ne présentent pas une capacité 
suffi.^nnte dans la cbaudière. Tue autre cause 
^'oppose encore à ce ijue les iMbitants de ce 
diMriet arrivent h cette économie decomtiuj»- 
til>le;dans tM.*auroup dVtablisscments^ les ma- 
eliines sont chargées k jdus du doulilc de leur 
force nomma le . le feu du foyer est forcé et 
disperse ttans ratmospInVre/sous forme de 
fumée, une ([trantité considérable de combus- 
lible non employé. Ce résultat, r|^tii uVst pas 
moin» nuisible ii la sidubrité publique qu\uix 
iiilérèta de» induslrieh, ne pourrait être eom- 
linltii que par la sagesse des propriétaires de 
mnchinçs, qui devraient s'entendre eulre eu\ 
prmr faire cesser cet abus. 

Le rapport entre dans les dot «ifs les plus 
miiuttieux sur les inoporMons n-laliies des 
fournauv, de.K clhuidiéres, tub^'s t'\ cticmiuéei 



en usage dami les divers districts de TAngle- 
terre. A Manctiester, la proportion babituelle 
de la surface* des Itarres de feu il la surface de 
chauffe île la chaudière est environ l/H ou 
10«J pùuceiî carrés pour8 pieds carrés de tube 
par force tle chevaL Jbns une chaudién* de 
dimensions l'onvcnables, une livre de char- 
lion ordinaire crniverîit en vapeur environ 
7.i<jtiv.dVau. Divers essais ayant eulieu, une 
rnacliine de trichevattx (fin-ce nominale) fouc- 
tioimaut au *ie!:\ de 7t>, et dtud la .«.'rille de feu 
était îi la Sîrrfacc de cluiulfe ries bouilleurs 
:: I : 10.87 donna la plus LTande cinisom- 
mation de clurbon, 1^5 L par heure et par 
force de cln^vaL La nioindre combustion fut 
obtenue avec une niacbirn* de 80 chevaux 
travîullaiit à i|{*, et qiu ne consiuujwjue 
8.8 L par heure; la surfacr du foyer était ià 
celle deslubes :: 1 : l:*,7ll, La uunenne ol>- 
Iniue sur toutes les tnachinesa été' de 10 L 
rio pur heure, |iarfor«r decbevaLCe résultat 
est bien éloijLiué de la nioycnuc donnée p:rr 
les meilleures machine- du dis In et de Corn- 
wjdl ; elle ti*r>tqii(* de i; L t^ pnr lieure, pas 
méuu^ le I \ lie In ionibuslion di's machines 
de MimctiCifter. 

M. Williams lisant proposé titr appareil des- 
tiné ô constimrr fa fumi-c, la comrnii»siou a 
lait faire des expériences qui ont donné une 
écoiuunie de lu p. i)\) sur (a cmisonimatiou 
d'une heure. 

M. lUcbard HoberL^î pense qt/avec quelque 
M»îu de fa part du cbaufTeiir, une surface siif- 
lisanle de foyer, une ca])acilé convenable de 
i'haudiére, la fumée peut être évitée sans 
ipi'il MMt nécessaire de recourir à aucun ap- 
[hireiL 

iléniice fia *4-> JhIq. 

Noutêl inûimîfur pour tt$ machinée à 

mipeur* 
IL le (irofesseitr Mosetey fît unecunimuni* 
cation sur les léMdtals oblemiî» au moyen 
d^un nouvel instriinn*nl qui indique le travail 
des machines •> uqicur a mesure qu'il s'^ac- 
coiiiplit. Adapté !i une des grandes pompes de 
rLVt,à Londres, rindicateur a donné avec la 
[dus exacte justesse la somme de travail ef- 
fectué par cette machine, dont la puissance 
aviiit déjà été déduite de n<unbrcuses expé- 
riences. M, Wiliiams demande si cet inslru- 
meut a été essayé sur (|ueîque bâtiment à 
vapeur. M, le professeur Moseley {lit fpron 
Pavait adapté à une des niacbines du Créai- 
H'eHttm^ lors de sa dernière traversée ; nud- 
fieiireuiienn^nt il fut déran^L^é accidentelle- 
nn-nt au ilépartdeBristof^et comme personne 
a bord ne savait coumn'iit ît devait être dis- 
posé, il n'a pu être d'aucune utilité pour ce 
voya;L'e. \L Uilliaius pro|Hise de fVssayer sur 
un des steamers de Dublin ; cette offre* est uc- 
ceptée d'autant plus volontiers qu'il est bon 
que rex[iérience ait lieu sur un navire dont 
les fréquents retours [«ermeltront decouslaltir 
souvent Tétat {\p rinstruinent. 

Miêant^ilu at Juin. 

Fabrication de» eititietUT de iocomotiveg. 

M. A'asmytli pfesente à la sciqjon de nié" 
cniiique plusiours spécimens ou frajL:mirub de 
fer ayant tous fait partie de la nn^me barre, 
mais soumis à des Iniiteiiienb différente. In 
morceau decettr bnnv, cliaulfé à blanc, avait 
étéétanqiéave<' un marlran plat jus([u*àuu re- 
froidissement prcHpje i^iuijplet : cette opéra- 
lion lui avait donné une tiHle apparence t;lce 
beau poli que b-ft arlif^aris aiment k obtenir. 
LV\péfiencr a prouvr à 5L Nasniyth ♦ouduiu 
celte ap(Ktfrencc étaii divnL'«T**u>e*(j" morceau 



de fer ainsi traité fut posé ^ur une eticluuM*^ 
et le prejuier coup de Tuarteau le ntmpit tu 
deux ; le mêlai était cependnul de la mt^iileur« 
qualité, compact et filireux comme on le 
voyait par les autres spécimens. 1^ rassure 
était cristalline, et ce changement de texture 
nt* jHHit être attribué qu'à Tétampapc*; un mor- 
ceau de ce fer fut cimenté en le c ha u Haut à 
une chaleur projLrressive peu élevée , on le 
laissa refroidir très-lentement au milieu des 
cendres, jiuis on essaya de le ronjpre, tnms 
il snpjKirta j)lus de cent coups d*un lourd 
marteau qui te courbèrent en arc, lant la te^ 
n ac ! t é du U r é ta i l gra n de , 

*)n p*'ut conclure de ces exi»ériences qu*î 
les compa^mies des chemins de fer devraient 
daJKS leïirs traités avec les fournisseurs exi^çer 
conrîne condition indispensable, que t*>u* Ick 
essieux fussent conveuablenienl ritrnof» s 
après avoir été forgés, (juanl a rinllucij' cuia- 
jjnétique sur les essieux^ dont on a inq» parlé, 
il u\ a pas à s'en inquiéter. (Tt^sl presque dtv 
verni une nuKle, de mettre sur le compte *le 
réleclriciîé des elTets qui tiennent aux causes 
les plus simples : la lexture crislsilline du fer 
attribuée au nuiLUiéti^me est une |»reuve de 
rette icndatice. Commi-nt eu seraitnl autn*- 
ment , lorsuue des hommes jîrofondément 
versés dan» les sciences , mais sans connais- 
sances pratiques, veulent trancher des qu*»»- 
lions tpji ne peuvent être étudiées et résolues 
que chms la l>outique de l'artisan. Ce«t là, 
ajoute M- .\asniyth un des irrands a\ anlaces de 
TAssociatirtn brllaimique, c'est qu'elte niet eu 
l'ontaci des honuues de science et des (n*ali- 
ciens qui confondent leurs lumières et en foui 
jnjïlir la vérité. 

Ctiemln tle fer afntoiiplif^rlciiic*. 

La section de mécanicjue, après avoir en- 
tertilu, dans sa séance de limdi stiir, quelques 
ex[ihcatious de la iKuiche de 5L lirunet sur lu 
construction et ractièvement du tunnel soiis 
la Tamise, a éi*outé, avec le plus vif intérêt , 
un mémoire lu par M. Vignoles sur le prin- 
cipe pneumatique appliqué a la locomotiim* 
I/ussendilée, pour suivre avec Iruit ce beau 
Iravad , avait houm les yeux de nombreuses fi- 
£ur«equi ta|ussaieiit fa muraille derrière If* 
fauteuil du président 

1^' savant lïrofeiiseur rafïpelle d\ib<uil que 
depuis deux siècles le ^'éuie de** inventeurs 
sVaI applique k rechercher le moyen d'ulili- 
ser la preh^ion atmostihérique el de la fairo 
servira la Imromotion. Les noms de (^ippy, 
Lewis Valence^ Medhur«t et Hukhurst liaiit 
connus de toits ceux qui s'iw'cut>eiit de cette 
iulér«»saute 4|ue»itiou. Parmi leurs décou- 
vertes, left uuea sont curieuHis, les autrcssoul 
extraviitraules : et Ton ne doit pas s'éloiituîr 
du discrédit dans letiuel est tondié ttuit ctt 
c[ui eist déai^'ué «ou$ le nom de cliemin de fer 
pneumatique . lortHju'on m rappelle la tblld 
miai^'inationdf' Valence, ipii proposa «érJeui»!'- 
ment de placer leis voyiiv "fr- ''us le récipient 
d'une pompe à air. Yv ' dure un |)aH 

à I invention qui nous i^ ...jj , vu np]diquanl 
la puissance à rintérieur du tube dans le4|ueJ 
Valence voulait enirerfn«»r le» |HUu^af«n, et em 
jda«;afit le convoi à rexténeur« au moyen 
d*une soupape à eau ( water-vtlvc)* Ce pre- 
cédé n'avait qiriui défaut, c'était irétfc imiir»* 
ticable. i'inklmi>t pm)iofta un aulretfyateiiliï 
ilr M>u|iape qui avait rinconvénieitt de UB 
jwint iriUTcepter l'air ansex bermétiquiiiiefit* 
Lutin, noup» devona à U, Otgg la découverte 
iU'» pro^rfs 4pu ont amené iTtte itivetiliott à 
une utilité nrulique, 

\f . Vicnulej», eiurint daus la description dé* 
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taillée du rln'min de fer aîiii()s|ihi'ri«jui% >i\*x- 
i»nmp ainsi: 

« U faul d*alKïrd rme le tiil>e pnoi'iiiiil 
[nmse pormoUre dVlablir diins son iiit»^rii*iir 
ii'in p«!i lin viile parfait, mais iiii ^ide riipahlw 
d'apir \\m^ ettlrai'»l«\ Ce réiiullat ne (hmiI s'dIi- 
tmir(|(fan moyeu d^'uui' Moupapf fiTinaulJiu- 
«lessuis de Pouverlure q\ù ïneterirouiiu unira- 
lirm la pjiissauce a^'l^'îtanU' dans rintiTimu du 
tulw de traction Ptles voilures i^ntrainre*i. i.a 
pislon moteur iMi s^adapltT fiu iliMTieul dau» 
le tulM% ijuivn* toutes k'.siu<"lïnaiiit>iisdn rail- 
wav , oet!uper le nioiiLs de \ïhtv possible, et 
repVndiiut feruier iitirrïii'lii|ueuH'nt le tuyau. 
f) n^eiit [vàs itmiiLs important i\nv h Mjih «lu 
pbtou soitliien assnjèlie au traiu hii uiiv\t'u 
de tiroirs {êlideit} eûu*»*rtjide lluidcs qui don- 
nent 1111% soupa|>e5 ta flevibilité et la fort^e, 
aSu qij*aussitûl mfun train e>*t poussé par hï 
prc^ioii atniosplK'ri(|ye^ tu sou|iape (misse 
^tre fermre iuslanlanéuient, et le vide pra- 
tii|iirde nouveau ibn.s le ttibe prrt àrecf^^nir 
le convoi suivant. Il e^t é^'alerueiit nûcessidre 
*]ue le \ide ]»uiîJse ètreolilfuu jusipriuïïieer- 
laînpointen avant du piston, ft ipie la [pres- 
sion atmosjiliêri«jue s'exerce derrière cet or- 
gane. 

Voiei roniment leelit'iïiiudi* fer pneuma- 
tifjue fourliiiunt'. Des machiui^s staliojuiaires 
front étalitîrs de distiiUL-e en distance Iv ton^' 
du roilrond; elles font a^'ir des pompes k m 
qui eomniuniqui'ntau nio^en de petits tuyaux 
nu jk'rand IuIk- de traction placé entre les rails. 
On pr;itif|ue le \ itle au deva^it 4n piston eu 
proportionnant le detrré di* rnréfaclioji à la 
etiar^e quVn veut entraîner ou à la puissance 
qu'on désire appliipu^r. Le poids de Tair al- 
nio^pliérique introduit derrière le piston le 
chasse avce une rapidité extraordimure, et 
ceUii-i^i entndne avcf' lui les voitures listéeis a 
£a tige. 

ftf. Vi gnôles sVtend sur la manière ingé- 
nieuse dont les soupapes sam rent et se fer- 
ment, sur la composition de la rire qui 
tes rend lïermé tiques, sur la disposition du 
I*i*ton, etc.; puis, *:o m parant li^s systèmes de 
tractifinpar une puissance tocomotriee ou st-îi- 
tinnnaire, il insiste sur ta perte de force qui 
résulte du frottement de la pression atuios- 
pliêrimie et de diverses autres causes, et a|H 
pelle rattenlion sur une table des divers de- 
grés de puissance du tulîe pneumatique dans 
des ras variés. Avec uu tuyau de li pouces de 
diamètre et une pompe à air de 41 pouces de 
diumélre, il poiivait , déduisant toutes les 
«au.'îes de résistance, triiiner uu [Hiitts de ri 
tonnes à la vitesse uniforme de 51) milles à 
rheure. M. Viguoles a fait otim-rver ipie les 
railways déjii construits pouvaient être élalilis 
s^m le princiiK* atmosphérique sans grands 
frais. 

Lorsque M. Vigmdes eut terminé sa lecture» 
fin lui adressa des remerciuients unanmies^ et 
rassemblée se sépara. 

Seaii€!e iln %n Juin. 

f lieue des naeire* û vapenr; Indkaimr de 

M. Russell annonce qu'd est Tauteur d'un 
moyen de nu\Hurer ta ntesse, fomlé sur un 
jirijicipe hydrodynamique tiiiu cojuiu : si 
Ton fait une ouverture dans la partie infé- 
rieure d*uu vase rempli cïVau et qu'on laisse 
critder le courant contre une ouverture prati- 
quée également dans un autre vasei-onleuaut 
aussi de l'eau, la force du ourant fera élever 
It' liquide dans ce vase à ta même liauteur que 
îUns le premier. Il doit resutler de eelte ex- 
pénence que si tiu vtse est mtt dans feau à 




une vitesse épale à celle produite par un ni- 
veau donné, la résistance devra élever l'eau 
dans un tulie placé a Wdé du \ase, et soumis 
a faction du Huide aiubîant. 

I/indicaleur de M. Iliissell se compose d"*un 
tube qui passe 4 travers t*avant du navire et 
pïjrvient le long du pont intérieur jusiprau 
centre de gravite du vaisseau. Là il se termine 
en un réservoir vertical qui indique la pres- 
sion exercée intérieurement parle tluide. Lue 
écbejle mobile dont le zéro correspond à la 
hauteur de IVau dans le tube, fjuand le na- 
vire est en repos^ donne les différents deyrès 
de vitesse, lorsipril navigue. iL Ilussell a vé- 
rttié plusieurs fois sou iiistruineut sur une dis- 
lance de t j milles mesurés trigonométrique- 
meut ; il l'a coiifronlé aussi avec les nu4lïeures 
lion nées ohtenues par le loch» et a reconnu 
sa parfaite exactitude. Les diverses expériences 
de M. llussel Tout mis à même de construire 
la table suivante, qui donne la hauteur de 
ÏVau dans le tube aunlessus de la ligne îEéro, 
exprimée pour dilTé rentes» vitesses, eu pieds et 
décimales du pied : 

Mjtkiè rbeare. Pieds lu-dossiii ûa 

zéro de rêchelli!. 

i5 TJ^ij 

Il 6.5880 

15 5.0800 

i^ l.8t 

Il l.(Mi7 

40 3.5U 

1) ±jn 

8. . . i,iM 

7. 1.617 

r*. ..../..,... 081 

4 0.557 

S .... / 0.30îi5 

î 0J5i 

i O.0."i<ï 

€ldfiir« Il II Ca«iipri^9i seli^otlflciiie 
de Manrtitf^fiter. 

LeStï juin, les ili verses sections du Om^^rés 
se sont réunies en assemblée générale. Le ré- 
vérend William Herbert, doyen de Manchester, 
a pnmoncé un discours fort ajqdaudi, puismi 
4les secrétaires, lecoluuel Sabine, a procédé à 
la lecture des somnu's volées pour les recher- 
cties et travaux scientiJbjues. Sur un total de 
a, 31» f, la .section de niecaniepie est comprise 
poiu- oihl I. Voii'i les sujets proposés dans 
celle section elles allocations attribuées: 

1^0 u r c m p l é t e r les e x pér i en c e s s u r 
la forme dvs vaisseaux» par sir J. \hv~ 
binson cl M. J. S. Jtussell. ..... 100 f. 

Pour la réduction de pltis de i^ÛOO 
observations sur les Tonnes des vais- 
seaux, ]iar lesménieij .,...,,, 100 » 

Pour Tacquisilion île rinsJrtrment 
de florin, ipti sert a uu\surtT la vi- 
tesse, et pour conqdéter les expé- 
rifuces sur Tijulicateur perpétuel, 
J J a r le [i ro f es s e u r il o ?> el e y e t u u e co m- 
uussion . " , iOO ■ 

Pour la eontinualion de^essAijf sur 
la force de résistance des matériaux 
de construction, par SL L. llodgkin- 
son lOÛ . 

Puur de* expériences à ext^iiler 
|mur déterminer quel changement la 
constitidirni intérteure des métaux 
peut subir par la viliration et la per- 
en.'ision continuelles, comme dans le 
cas des essieux de li^romoti^es , par 
M. iiairbuirn et une commission. . . i'iO • 

A reporter îiuO f ^ 



/h'port r»50f. 

Pour acquérir l'appareil employé 
par M* ltuu*enpour recueillir Icî* gâi 
des hauts fournaux, et pour préparer 
un rapport sur la fonte du fer ^ par 
IL A, Itill, M. GitdM>n et le |>rofc«iwur 
Uordon Î5 » 



tmï. 



4>n écrit de Uruxetle$i : 

€ Tout semble nous faire croire q*ie d'ici 
à une année il sera permis d'ojvérer ta jonc- 
tion du f hem in de fer Indge avec eebu' de la 
Prusse rhénane. Celle jonction est alleiidui' 
avec la plus vive iuq^atience par le commer- 
ce et rindusfrie des detix pays limitrophes, 
car ce n'est, a vrai dire, que dès ce immient 
une Ton pourra faire une juste appréciation 
des mmd»reux avantages qui néceîifiaireinenf 
découleront de rétablissement de celle 
ifrande iciie ferrée, qui s'en ira d'Anvers pour 
jiénétrer juscpfau ccFur ilu Zolhrrriff. 

€ Iji Prusse s>st d'abord conletitée f l'une 
seule cl uni(iue voie, mais s\q»ercevaut bien* 
lot que la Belgique, dans le hut d%me exploi- 
tation plus large avait recours â la conslnu'- 
lion d'une seconde ligne parallèle, elle a cru 
de sou intérêt et sur les ol^ervation^ pleine? 
de raison de M. .Masui, directeur des chemins 
de fer belges, devoir recours au même moyen. 
L.a Si>ciété du chemin de fer rhénan a en coa- 
&ér|ucnce consacré un nouvel emprunt de 
deux millions et demi de thalers à rachève- 
ment de cesinqvorlans travaux. Les premires 
consiructions du rail way d'Anvers en Atle- 
magne avant élé entreprises en 1855 et l*an- 
née t^rocfiaine se trouvant indiquée pour le 
conqilel achèvement de cette voie canitalc. 
ou aura d<iuc travaillé ïo ans à j'élablisse- 
ment d'une ligne d'environ 3l lieues, c*est-«' 
dire un peu plus de trois lieues par année. 
Si dés te principe, on avait poussé les tra- 
vaux avec une vigueur persistante, il y a 
long-tcmt>s déjà 4|ue nous aurious joui d(!> 
bienfaits de cette grande construction ; il va 
long-temps aussi que le conimerce de transît 
avec l'.Vltemagne serait entré d;ins une pli(Ni$f 
pliLs tucralîvc [lour nous. 

« Quoi qu'il eu soit, nous sommes heureav 
aujourd'hui ile pouvoir constater que des deux 
cotés de la frontière, ou travaille avec une ar- 
deur rernanpiable pour oj^érer une îouctîon h 
vivement désirée. En Prusse, la plupart des 
souterrains smit terminés, les terra>Aemenb 
des voûtes du viaduc de lu iiueuh^ à pro\i- 
uiité de nos frontières, se poursuivent avec 
une extrême activité, et irattrés les calculs des 
ingénieurs, le milieu de l'été prochain verrai! 
rentier achèvement du raiiway ju&qu'au.v 
confins de la lîelgique. Chez nous, les trav aux 
sont noussés avec une activité égale, surtout 
dans la vallée de la Vesdre; Ikdges vt Prus- 
siens se secondent maintenant avec intelli- 
gence, et selon lespromesse,sfailts parM.)la- 
sui à Ja sociélé rbénane, notre i hemin de fer 
jusqu'à la fronlière allemande imurra être 
ouvert rfans h' courant dujuois de septembre 
18 tri. 

« Il iinporledonc que il. le ministre de» 
travaux [uddics veille a ce qu'il ue suniemie 
point de nouvelle» diflicullés qui puiiiseDt 
arrêter de si Iwrmes dispositions, car une f»erte 
ini^aJcidaNe pourrait en ré.suïter pour la W- 
gique, » 




Janrnal ûmm cn^mium de Fer. 
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— Ofi écrit de Valencieanes, le 2 juillot : 

« NoiLs a)>pr€uans û(* miirce caHùîm i|ue 
le InireJiu (le« «Jouan^i» In^lges ètabLi *ï Quio* 
train la t-lre lrûos|K*rlé ù Mun^. Lu Gazette 
de niUc tliToitre villf re^'arde cette mes^iirti uon 
seuliTiiOfit coinine prufituble à Uqus , iiiuis 
même cûmme un service rendu ù tout te coni- 
nierce de la Brl^itpte, 

4 Cette dr-tertriùiation du ^gouvernement 
bH|t,'e pourrait hien être Ta van l-eoareur d'une 
me!iur<i sembijjlile appliquée en Krëiice iiti 
bnrt*audu Blatie-Misseron, qu'on ferait rentrer 
à Valeuciennes. En effet , il est iliffieile de 
concevoir h mise en praliqtie un cbeniin de 
fer de Valenciennei^ u Mon!» avec te.s deux opé* 
rations dei» doit a ne gt belge et française au mi- 
lieu i\u parcours, thi perdrait uéceiisaireiîient 
Imit l'avanta^'c de la vitesse obtenue par La 
vapeur. 

« Nous savons qult existe en ee moment 
de^ Qégocîations entre les ad mi nbt ratio us 
deîi deu\ pavF^ pour or^mniser un Mstème 
international qui puisse lever les dilTicultés du 
fiassage des deux front ières et relever les* viisi- 
le^ de pasi?e|M»rU et de douanes dans Tiolé- 
rieur des villes de Valeneiennes et de lions. » 

— Les cumptes de h compagnie du che- 
min de fer combiné de Maiîdeljour^', Cotlien^ 
liall et Leipsic, viennent (J*ètre publics. Il en 
résulte uue cette compagnie a fait , peudanl 
rantiéc l8t1, une recette de I21,ti71 éeusde 
Prusse ( 1 ,5lJO,Ô0O fr. ) et ses dépenses s'é- 
levaient à Î96,5*>1 écus y compris une somme 
de ^^8! rî érus pour jiéâge au eliemin de fer 
de Leipsic à Dresde. 

Le Jiénélire net distribué aux artionnairet^ 
était donc de 115,000 écus ( l!i,ViOO fr. ), et 
10,!ilO écus restant au fonds de résenre. 

— On lit dans la Feuilie tTOtttnde: 

Les deux sociétés de bateaux à vapeur, 
dont les navires font service entre tjs tende et 
Londreji, avec passagers et maretiandises, ont 
nnnoncé les jours de départ de leurs bâti- 
ments, pendant le mois de juillet* 

La société An^Haise fera partir ses trois ba- 
teaux !8 fois et ils opéreront autant de fois le 
retour* 

La société Aoversoise annonce quatre voj'i- 
ges d'aller el de retenir par son steamer le 
ârngei^ 

Outre res vingt -deux départs, qui ont lieu 
à une forte briisse de prix, quatre bateaux à 
vajïeur partent heMomadairement pour Dou- 
vres avec la correspondance et des passagers, 
€e qui présenle par mois un total de iO voya- 
ges d'aller el de retour entre T Angleterre et 
notre jKirt, qui offre incoutestablérnent aux 
voyageurs toutes les commmlités désirables. 

Tes modifications tine viennent de subir 
quelques beures (îe dcprïrt des convois du 
chemin de fer, rendent laconimunieationavee 
rAngleterred*aulant plus facile, que les voya- 
is eu rs partant le matin des diverses extré- 
rnités du rovaumej peuvent arriver a Ô^tende 
par le chemin de fer, à 5 h. 30 m. de relevée, 
se reposer ou visiter 1t ville pendant *|iielqueA 
heures et faire la traverw-e, le mén*e jour, 
par le steamer el ù riieure rpii leur con- 
vient. 

Vax motf ifiant le service des convois sur la 
ligne de tiand à Ôslende, iL le ministre des 
travaux ]»ublics a rendu un s«r\iee éminent 
tant aux voyageurs ou'à la ville d'Osteode, 
qtii a la perijïective de voir atHuer dans ses 
lïurr^ un nondire i^onsitiérable d'étrangers se 
rendant en Angleterre et en France, ou arri- 
vant ici pour visiter la ville et proliter de béa 
\mns d«5 mer, car quelle innovation pluscliar- 
niante que celle étaldissanl le convoi partant 



d'ici pour Gand les samedis et dimanches, et 
fwiiir Bruges journellement, à 7 h. 50 m. du 
soir, permettant ainsi atjx haletants de ces 
deux villes, arrivant ici le matin vers huit 
beurra, de paiser, principalement le diman- 
che, toute la journée au milieu de noiut et de 
jouir de la beauté de notre cùlé et de la vue 
majestueuse de fa mer- 
Sous en remercions sincèrement M, le mi- 
nistre, qui a si bien compris les intérêts du 
trésor et le bien être d'Ostende. 



(âuile et tin. — Voir ït numéro du 18 iuin. 

Ce qui fait que le pavage en bois remjdil 
toutes les conditions de durée qu'on peut 
désirer, c'est qu'au lieu de résister, comme 
tes matériaux ineomp^es^ibles, à la percussion 
ou à la pression de^ véhicules , le l>ois cède 
par son élasticité naturelle. Ainsi, dans 
Whitrball où le pavage a été placé depuis 
prés de deux ans . les bWs n'ont pas diminué 
en bauleur d'un huitième de pouce, terme 
moyen ; et comme cette réduction provient 
plutôt de la compression que de Té rosi on, 
elle ne continuera [las dans celte profiortioii. 
Si le roulement continuel des voitures a des 
effet! pernicieux sur cette superstructure 
comme sur toute autre pavage , d'un autre 
côté il contribue a sa ronsenation : cette 
assertion ressemble trop à un pîiradoxe pour 
n'avoir pas l^esoin d'être expliquée. Lorsque 
la pose des bloes a lieu , ils sont dans un état 
de sic ci té très grande, si elle était compièle, 
l^ tM>is serait beaucoup plus sus4'cpttble de se 
détériorer par les causes naturelles ou fortui- 
tes. IJais une fois établi , le pavage se con* 
solide en se satïïrant des eaux pîtiviales; la 
nression exercée ù la surface fait pénétrer 
r humidité dans tous les pores , et feau infli- 
gée aide a supjmrïer la cUftffiei **» même 
temps quelle préserve ta Spra. Oe« six côtés 
d^iin bloi:, il n'v u (jue la filée supérieure qui 
soit exposée àVintluence de Tair, et cette 
sjirface elle même, soumise à une pression 
continuelle, se couvre de sable, de corps 
étrangers , et s'endurcit au point de devenir 
impénélral*le k Tacliou du soleil , surtout 
dans les pays du Nord. 

On (MMit facilement si? convaincre de la 
verlu préservatrice de Teau , en considérant 
que les vaisseaux employés au transport des 
liois entre le Canada et ut Grande-Bretagne , 
sont construits presque dans tontes leurs 
partieji avec du bois de bétre et de ]*in. La 
quille, lu carlingue, TétamtKjrd, les I»aus 
sont ordinairement en hêtre; la caréné , les 
couples , le vaigrage , ks poub, sont en pin. 
Après avoir navigué huit ou di\ années, on 
trouve invariablement que la destruction sVst 
emparée des baus et des parties qui n^ont 
été exposées que fortuitement à rhumidité, 
tandis que toutes les parties qui sont restées 
constanuueni sous IVau , continuent d'être 
aussi saines que le premier J4»nr de leur 

La pourriture st'che {Dry roi) ne peut 
jamais atteindre un Imiu pjivé de bois. En pré- 
sence de [ïarcils résultat», leh prnt>riétaire> 
du brevet du comte de Lisie, se sont engagés 
à couvrir des surfaces considérables dans les 
endroits les plus fréquentés de la vilW, cl it 
les réparer |K'ndant un espace de vin^t 
années au prix de siv pences pur yard et jiar 
an. Le système offre donc au |*ublic riivantagc 
d'un pavé proitre, nulleuieiil bruyant, et a 
meilleur marché pour un temps déterminé 
que le [ravage en pierre. Un en jugera par le 
relevé tjue nous donnons ici. 



Prix comparatifs du pacf' en pitrre, 
(granitf paving) et du pave en bofg p^ur 
Pkcadilly^ pendmtt tingt am. 

Coût du pavé de granit en prenant pour 
base les 1 5 dernières années. 

Prix du pavé sans fondation, 
par vard. -.**.,.,£ o 

Heparations des 5 premières 
années a 1 penny par \ ard . . ■ • 

id. des 5 années suivantes à 2 
pences, paryard* . ... . » • 

Travaux Ile redressement au 
bout de 10 ans, ... . . t • j 8 

Hé parât ion s pour la troisième 
période de 5 ans à i pence. . » t i 8 
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^ A ajouter 55 nour cent, |w>ur 
Ttugmentation de la circulation 
depuis i5 et lO années. . . 
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A déduire la valeur de la pier- 
re, cpii peut servir de nou- 
veau dans des rues moins im- 
portantes. 

Prix actuel pour l^S atis, 
Ajoutons le i [5. , . 

Et nous aurons le pnx 

pour 20 années. ....,£ 

Pavé en boh arec ciment. 

Prix du pavé, leyard. £ 15 

Héparations pendant 
20 ans à t> deniers. . * v 10 
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A déduire la valeur 
de la couclie de ciment 
qui reste et du Ihus qui 
peut servir pour d'au- 
tres rues. • • • . 



£ I 1 
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1 jS G » 18 (î 
C'e«t donc jiar yard 

en iO ans une économie 

de .... * f 7 :> 

Prit comparatifs du pavé en pierre {gra- 
nité paring) et du pacé en bote pour te 
êtrandj pour 2 1 aii#. 
Coût du pavé de granit en prenant pour 

base les sept dernières années: 
Pavé avec subslralum par yard. I l2 (> 
Réparations moyennes pour 7 

ans à 3 deniers par yard. . . . » t i 9 



1 

A déduire la valeur de la pierre. • 


ti a 
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Prix actuel pour 7 années. . . £ 
Multifdié par :j, pour 21 années. • 1 

Pavé en boÎÉ uûtc fondation^ 
Prix par yard.. . £ 13 
Réparations pour 
2i ans à deniers. • 10 6 


tt 3 
j3 9 


f i 5 6 
A di^uirc la va- 
leur flu bois. . . » 3 




£ 1 


G 



Lconomie sur2l ans par yard. . £ |3 3 
t>n remarquera que raugmentition de 
circulation que nous n'avons portée nu'ù S 3 
pour OjO , est très faible ; cVst rintroJuctioD 
nom ellf* des omnibus qui a le pitis coRtnl>ué 
à iiélrriorer les rues de Londres, et on peut 
affirmer ipie le coût îles réparations dans les 
quinze dernières années, a dû être grande* 
ment doublé < 

Si on compare le pavage tn bois aux parties 
luacadamiaée^ d'Oxfort Street, Piceadilly et 
d'autret pttce» aussi fréf]uentées , Pécofiomie 
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^annml de« rh^mlAs de Fer. 



i-sl lïi^ii plus grande pocon» ; sans parler de 
Ifiir prFiTTtpr c^ljililL«iii4'nieiil , rcs pavages 
*'cnjleiït deux shillings i/î ou trois shillings 
ée wîmmtioQ par y&rd et {mr an , tandis ^ue 
le pavft en bois peut s'établir <'t m' réparer 
jKîudant vingt et un ans , niovriinanl un 
paiement ai*niivî de deux :?bttiings trois 
deniers par yard , ce qui ofTn- une éconoruiê 
de dix à trente ptMir cent par an. On ne peut 
donc pluî* con lester nue ee mode de pavage 
ne soit le rneillenr et le morns dispendieux. 

Après avoir rendu i^ompte de« différents 
nrôcédés de pavaçc en bois el avoir exposé 
rétal jtisqu^jï ce jour de relie induslrie, u<pus 
peIJ^i^ns avoir terminé notre tâcbe, mais ;ui- 
jourd'buï XI . lïeimit Du laurier pré>cnle im nou- 
veau système *lin]t le Préfet \îeut de rauLori- 
î*er à faire Te^eai rue Sainl-ïlonm-, eu face 
Samt-Hoelï, et bouîevart llatien, au eoin des 
rues de f/ranïmont , Lepelletier et Laltitte. 
naîiï= tm prochain artielenousexaniineroiis ce 
procédé et nous en donnerons ks \m\ el les 
dessin,^; en aireii<<an4 notts IranscriTorif^ ici 
' Texfwisé ntfen fait i'invenknir breveté : 

t Los ijïtîunjct» eompétentii ont déjà p;yu 
i rernniraîtTe cpi -iprés de si lon^s cITorts p«irir 
perrvcli^>iiï»er h *;y.<téme de pava^n* en irrés, 
el ki^i tehfllli^e-' â\ortées pour i:énéraliser 
remploi des liitiime>, le pava«;p en bois e.'^l 
destiné à réalii^er enfin les conditionK dési- 
rées de êoUdité. dp commodité et de pro- 
preté. W reste pnnei|Kilemeot à résoiulre b 
()UPslion dVcoïioi»î?V, 

« Kl déjà même il est prouvé ipjp la \àub- 
durce du pavé de boi,s *st tinc uotableeom 
€ pen^saliou des frai^s ^ue ^^u erealioû uéccë- 
site, 

4 Or, tlimîiuter autant *pie posî^dde le» frais 
de preiider établisstiueut, tel est loatule- 
nant le proMén»c [Mjur le praticien r je me 
tlalte de Ta voir résobi. 
« 1" Contrairement atix systèmes proposés 
justprâ t-e jour^ j'emploie indistineleiuent 
loua las ÏKïis d^Vliantillon rbi rommerce 
lels iprils arrivent à Paris débités des forêts 
du nord, et tels qu'on les débite pénénile- 
ment dans les forèL^ de l'inb-rieur. C'est 
« ainsi ipie j'écononiise et la main-dViivre, 
« cl la perte de bois d*uo débit parliiuiiier. 

< ±J Je n'emtdoie absolunieul <pie du bois 
«I ponr rassemidaiîe. (Le ter entre dans Tas- 
* sembla i!e des autres systèmes.) 

« 3" Pour la pose, uî lïélori, Ju motUer, 
« ipic le saille qui est sttr le soi. 

« 4" Mon système se trniive tettemeul sim- 
plifié , quVu lieu ifouvricrs habiles et spé- 
eiatement exercés , (pfil faut payer à rai- 
son de 'i fr. la jonrnée , je n'ai besoin que 
de siiupb's manonvriers pavés de t à t b . 
50 e. 

« En résumé : — iKiuble éronondc de main 
d'œuvre et sur le débit des bois , et sur la 
pose du ]»avé,— Nul décbet sur les bois. 
— Abseoei^ de matéri^inx élranycrs — Faci- 
bté pour rapprovîsîimnemenl. 
c Uu voit <|ue ces conditions sont d^uu ré- 
sultai énoraie qii;md ou les ealeute sur une 
jip'ande échelle. 

« 5" l'ne foisélabli^ mon pavage durera , 
Bans réparatkin sérieuse , quatre à cirK| fois 
la durée du pava^'een «rès. 
« ti* Tne ifrande économie riVsulte encore 
de lu faeililé et de la promptitude avec la- 
t)uelle hVlïeetue la pose première de* pa- 
ies; qnellR que soit la ronfiiîuration do 
terrain, tous |»çuvenl èln; préparés dans 
les cbanliers, ¥m owlre , rien de |dus facile 



€ que d'enlever et de reposer plusieurs rangs 
t pour les travaux des egoùls » dc5 toalaines 
« et du gaz. 

« Eu îjTojs jours y uoe rue peut être pavée 
« à nouveau. 

* \in un jour, tin grand dépljieemcnt de 
» pavés peut être opéré vi réparé, 

• Un comprend lu propreté qui en résulte, 

< et la sûreté pour fa cirenlation. Plus de rue* 
« lon|zlemps inlereeptées, et (rencombremenl 
« de malériaux; rêcoutenieni des eaux est à 
i peine inlefrompti, et aussitôt aehevc le tra- 
« va il ne Im^e aueime trace. 

7 ' Kn raison de la propreté, d£ régalité 
« contifiue et de la doueeur du pavé de bois , 

< il n*esl aucun bitlMlnnl qui ne doive applau- 

< dtr à une dépense destijtée ù lui procurer 
« prompteiui'tit tant d^avautajUTs. » 

Les propriétaires de maisons situées dans 
les nu'sle-s phisfrétiucntées par les voitures, 
et qui souvent oitt beaucoup de [tel ne â louer 
leurs premiers é!ai*es, sont plus parliiuiiè- 
rcmenl intéressés à cette innovation, le bruit 
el les seconssci étaj^t évités par le pavai^e en 
bois, rotlre eu outre aux propriéiaires ^ pour 
leh tjotîoirs» les cours, et surtout les dessons 
de porles-coeiiéres, un pii\a^'c excellent et 
moins cber que celui des vines publiipie^ en 
raison de la moindre quaiitité de Iniis «iu\»n y 
fait entrer. 



Par une dérision dn 21 juin dernier, M. b* 
vieonile de Monlaî^*nac de Chauvanue, lieute- 
nant de vaisseau^ a été dési;jné au eonmian* 
dément tîu tinteati à\apeurde TLlat, le Cori<r, 
de 1 :iO elle vaux. 

Le Conr t'^r^l la L'oêlctteà vapeur dont la 
consiruction u été coidi<e |iar l'Èlat à M. Nor- 
mand, du llnvre^et dont lr\ euriue élç^M nie s'é- 
lève rtiaciue jotir «ir les chantiers du Perrey. 
Ce bâtiment est défit i né à servir à re\périenee 
d'un nouveau système de motiim^ an lieu de 
roues :\ aubes, il sera pourvu d'nne machine 
à hélice, ou ^is dWrehimède, exécutée par 
M. Parncs, de Lundres. Les talents réunis de 
ces deux ini^'énieurs ont déjà rourni les meil- 
leurs marcheurs <rKuroj»e ; aussi, attend-on 
avec îm[»aliem!e les essais du Corse* 

Le système dliélice employé est eeJui dû à 
riinention <!e M, Frétléric Sau\ajU'e, ancien 
eonstructeur à Boulo;;ne-sur-Mer. Ce système 
offrira, nous asstire-t-on, de ^irands a^auttiges 
sur i^^biï A aubes. 

Lors<pie les roues a aubes ont trop ou trop 
peu de [dongement par ta variation de la 
charge en condmstible ou eu Tuarcbandises, 
ou lorsqu'elles fonctionnent dans une mer 
houleuse, leur action pour pousser le bâtiment 
est considérablement réduite. De plus, H les* 
ne permettent pas île tin?r tout le parti jwssi- 
ble de relFel des voiles, jiarce que rinrlinaison 
]iroduite par la voilure, immer^'c outre mesure 
une des roues el énierire ranirc, de sorte que 
r effet utile de la machine pour pousser le bâ- 
timerd se trouve beaucoup diminué et la vi- 
tesse du bâtiment très peu aufirmentée par 
l'impulsion des voiles. 

Avec rhélice, au rontrairr, l'effet prmluil 
par la machine pour pousser le bàtimenl^est 
toujours b' mème^ quels que soient sa calai- 
son, rétat de la mer et rinclinaisim résultant 
de la pression du vent sur les voiles. 

IjCs machines h hélices ont encore sur les 
machines avec roues à aubes rimmenseavan- 
tupre de peser environ 15 h 18 pour cent moins 
que ces dernières, et de permettre une dimi- 
nurfou notable dans le poîë» des coque*. On 



peut utiliser ces dilîérences pour la vitea», 
soit «I augmentant la puTssancf den ofia- 
chtoes, smt en diminuant la graii<letfr de» li- 
timeots, 00 bien ponr te port en marcbia-* 
dises en employant à cet oli^ei toute la diR^ 
renrç de powls. LHe» occupent moins de pbci^ ' 
à t»ord des Iwilrnfienls et routent moins rh^r. 

Les bâtiments à liéliefs pouvant naviguer 
avec le secours de leum voiles, ao nwm» »i»v*i 
bien que les meilleurs navires à Toiles , 
pireront, peut-être, une plus gramle eotifitTir« 
aux passagers. 

i]onrme bâtiments r; les steamers i 

hélices auront de l^im. iges sur ceux è 

roues, parce que hiélin» isl be^i^oup moi m 
exposée que les roue» aux coups de l'entteiui 
et quelle permet raborda;L't\ pres4iue il 
sible avec les bateaux à vapeur oraînotri 
disposition de Fappareil moteur rcJ. ' 
rétablissement des canons dans le n 
bâtiment, ce qwe lie comportent pcMiu irr pa- 
quelïots a ff^Qes, 

(> système p< ut s'adapter à de-i bètîmiili 
de f^ninde force, aussi va-t-il être «ppBqyé 
|mnr la i^remière fois h la navigation triMt^ 
iuutiqiie à bord du second paquebiit île la^ 
compagnie de Bristol. 



ilfeiini^iiavl cation t^n .ttnérlifiie'l 

La navifîatiou à la vapeur se fait en Auie- 
rique par ii"ois sortes de navires : 1rs Imlr-aui 
à vapeur destinés aux eaux de Test se dislm- 
irnent (lar une i^raude vitesse, peu de liriiot i 
iVcau et p:ir remplni de vasles eunducteur» ] 
d'un ^Tund elFel ; les bateaux de Louest oitt 
plus de tirant, moins de vtte^^e et soitt mm \ 
par des macbines à haute pression, ff "^ "' ' 
petites, où la va|tenr acquiert un b 
d\^\uajision ; colin, l*is steamers ii _ 
âur le$ lacs : ces navires d'une couslructiou i 
plus solide, sonlmuDU d'agrès et de Vitik^^J 
i*t leur» va^te^ appareils ne i^out pas tiMH 
nuissauls que ceux des bâtiments emploj^il 
U mer, 1 

i" Les btttcaui à.vapeur de rifudsoit éé^l 
[lassent tous tes autres eu vitesse et soiUimii« J 
rivaux pour la uuvi^alion tinviale. Leur Ion* 
gueur varie depuis l80 pieds jus<|u'à ±M> <le I 
5.-1 à 73 mètres) et leur largeur (de iO à j(* 

fueds (C» et 11 mètreii). l\ sont reomrquables p ir j 
a course rapide du tûston et par bi baale ! 
juvssiou de la vapeur. Tons les bateaux <k i 
nludaou ne porti-nl ([u^une seule maeUnie, 1 
excepté Le Matsuchwteii et V£rié ijui eu orj 
deux; 

S"* l^ft bateaux à vapeur du Missi^sipi sont 
d'une coiL*^truction plu» lourde. Leur tounai'e 
varie depuis iOI jusr|u'à 7tX) lonoeaux et leur 
tirant liVau de t> a 8 pieds ( de |™^8*'V é 
!i"",4i). Ces navires», dépourvu* de cuuduc* 
teurs, sont mus par des macUiues à trèi» baub* 
pression o»i l'effort de la vapeur alleiul jit^- 
qu^à J(K> et 150 livres ( de 4â kilog. 5i a dit 
lulo|(. nur une surface carrée de i ceutini*^ 
tre»âé décote). IL Stevenaou, k Tocca^iou 
de VÙHùtrio, exprime avec énergie les rc«ul- \ 
tais de celle disposition : « On avait amei»e li i 

< vajK*ur à une énorme pression, pourdétra-^ 

* ger le navire, et a chaque osciliation thi 

« piston, la vapeur, en s'échappant produisait i 

< un bruit semblable à la détofialion d'une | 

• arme a feu : tout trecnlilAil à bord sous le 
« chtKi, et la charpente entière du IjAtimeui 
« gémissail ébranlée. » H. Stevenson attribue 
les fréquentes explosions qui ont lieu a un 
Ltats-lhi>, à la trop haute pression à laquelle < 
on emploie la vapeur. Souvent ausi^i, les ac- 
cJdcDtf provieuoeDt 4e ce que feau ii'e«i i^t \ 
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fùtimw eii qujBiliU' sulïtsante , il n^ n'-sulte 

gendre gvee. p\\à^ d«' ra)>iiliU* (jirL'iie ne |»cut 
?er!iap(>f r |>ar la soupa|»e de sùrer»^. Daits le.s 
steiinuTs du Mississipi Tarljre des r**yes à au- 
h<'s e.st eiinstrujt dr ivïlv mrW qyw les exlré- 
milés qui s'ivanci^at d'ï diaqite côté du tittt- 
mfiil jieuvenl se relirur ù voI(*ii1h el devi*tiir 
lîidt^pt^ndauleî; de imi ru|i|»areil ; Tarbre 
(oiirne «lors , bntuï ouLrakicr Itîs raiies dan^i 
j^oD moyvpmeuLde rotJilHiii, ft,parccijwyen, 
lorsiiui» le* uavïrr esl arrêté , la matbint» mn- 
tiow* de fonclwiiner et sert è pomper l'eau 
pont «lifnenler la cUaudii'Te. 

5"* Les b«te«ifiL i sapeur aniiTicnins,dc^ti- 
tjés à naTÎgiierîtur rOc*^an prést-ntenl im vice 
de cotislnictwii ^111 éloniie Ii'jî Kiiropéciis «t 
ne iiemble pas snlisifaiR* aux ivgl**^ de la pi*u- 
jleiire; c'est TénomMï d«spro|M>rtioiv qui existe 
pntre la longueur ée *?es navires et leur lar- 
^jeur et prolbiidetir. 1^ do«'teiir ïtenwick dé- 
montre qu'if» ont en km^ueur jus(|trù liuit 
f^is la largeur du uiaitre-liaii ; la proue el la 
poape mai eilrêniemeut élnjiles , re qui leî* 
nptfsm I plouj^er de Tuvant et à se briffer 
%ers le centre. Aussi y a4-il eu déjà un exem- 
ple d'tm tiavire nouvellement cmistruit, i]ui , 
assailli par un gros temps, a elé uroiiipteri*eat 
mis en piè^u-s. Les balinieolj? de ec moiièJe 
Konl fréquenunent balayés par la lame de 
Ta van t à rarrière. 

Le doi!teiir llenwiek signale dîios ta eons- 
truetiuii des Kti^fuers de mer uu autri" prtH 
rvéé qu'il i-ondtmne comme non moins dan- 
gereux, S'écirtant de î'usape qui n prévalu 
d<»puis mie j'expérienre hii a donné h saneliun 
du j^ucce.^, au lieu d'efliptoarflr ëeux machiot^s 
placées sur les /L'ardes û^s roues, les Aniéri- 
cains ne mettent à bord aucune seule luarhine 
située néeessairenienl dans le [dim de la 
quille, ce qui rend phj!î fréquents vi plus nui- 
sibles les balaneenienls du roulis. Cest m 
priïieipe recoimn dans rarriuiage de> vais- 
beaux que Ton diminue les nseillaliuns du 
f©uliï<, en plneant bi rharpe à la [dus grande 
dîstanee pnssifila du plan de lu qnîllc, et mtSEï 
haut que peuvent le permettre les l(»is de la 
*UliilUé^ l/emploi d'une seule maeliine verli- 
cale Â longue course offre de plus lui ^'rave 
ineonvénient, parce ([u*jl lu'eessile unv lin^r 
ûuverlure dans le pont du bâtiment, qui se 
trouve alor^ mal iléfeudu contre rembarque- 
ment de ta lame, les eloïscjn.>^qui feu vironnent 
ne pouvant pns être assez fortes pnur résister 
1 la violence des va^u^. 

[Raiittaff Me^azime), 
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La loi sur les chemins de fer a déjà reçu un 
_ roeoeem eut d'ex écu lion matérielle; on a 
nM& ia main à Ttcuvre : le* lermssiers travail- 
lent aux portes de Strasbourg à niveler les 
trmunâ appartenant à l*Etat, qui doivent re- 
cevoir le rail'Way de Strasbouri^' à llommar- 
liîi^, premier anneau de la e liai ne *le fer qui 
tloit tuiir l^aris au tiord tlu RUin, au ^'nmd 
à^d^ de itade et à la Suisse. Le Î6 millet 
Miwiiilu M. le minifitre dei; travaux publics f^ 
refMHifitrcra à Strusliourg avee Mgr. le dur 
(f*4>rléaiis, afm d^isister enseiuble à la pose 
d« la première pierre du eliemiiL Le travail 
d';«rl autiuei elle appartiendra est situé h plu- 
sieurs kilomètres de Straiibour^% au milieu de 
la campagne. Tontes les autorités doivent s'y 
reùlf« «■ corpa pmir at^^ïooipagiier le pnno'e 
■tliiiMiaiiiitrr Hue féte^ romnie oa sait les or* 
r en Alsace, aura lieu à cette (Kcaj^iaD. 



-*0n écrit de Bordeaux» le 1^^ Juillet : 
€ Vn événement est arrivé bier nïJitin it 
bord du bateau à vapeur laPicardif^ faisant 
leicrf iee dans le haut de la riiiére. ha mécii- 
nicieii s^étant apereu d'une fuite dans un des 
tubes bouilleurs, s'e m présida de fa in* i- teindre 
le feu et de lâcher toute ia vapeur, l.es pas- 
sagers furent débarqués vis-n-vi!» UuLn^ac. 
Pour diminuer autant que possible la loree de 
résista née qu\ippo4>aient les pi4le^*i de la nia- 
cbine, ou douna Tordre de le^ démonter; 
mais pendant qaou exéeulait ce travail, le 
eourant de l'eau Bl faire un demi-tuiir â la 
roue, et deux hommes qiu" se Irtun aient en- 
^•a«îes furent atteints et pris entre la roue et 
le tambour. L'un a eu le bras cnsse^ Pautre 
une forte contusion à ta poitrine. Cet accident 
ne peut être imputé k aucune nêglip-ence de 
l'a part des employés du t»ateau a vapeur la 
Pirardif^ qui, dans celle triste cîreonstanee. 
ont fait tout ce qu'ail étidt hnmaiuement pos- 
sible de fa in' dans Fintérèt des vny ageurs et 
dans relui des deux blet^sés. » 

— Le tunnel de la Tamise est maintenant 
ouvert tous les jours. O tunnel est terminé ; 
il a 1 ,â(M) pieds de longueur. Le prix d'entrée 
est d'un shilling par personne, 

— On écrit du Havre : 

• M, Locke, ingénieur en chef de.s cbemiiis 
de fer de !*aris à Honen et de IWneu au Havre, 
et M. Neuujan, ingénieur principal du chemin 
defex dellotteû, ont parcouru ceUc semaine 
le tracé de ta li^'ue étudiée par ordre du gou- 
veruenieut. i *n pense que daus ih*u de jours 
les études de détail vont être commencée» fcur 
le ctiemiu du Havre. » 

— On écrit de Itoui^ : 

« L'itigétiieiir en clief île nitlre départeiTieiti 
vent de mettre à la disjiositiou des entre- 
praueurs duclieaiifidefar^iHKîf à liouen, 
le bateau et la cloche i fil<»ogeur qui fonction- 
nent en ce moment auprès du Fnnt-Suspendu. 
Cet appareil doit si^rvir au sauvclof^e d*uii 
Imteau cbargê de pLerre^, qui a coulé bas sous 
le pont que la compagnie fait construire k 
OisseL » 

i— Une lettre de llcrlin donne les détails 
suivants mr mi accident arrivé le Si juin 
dernier sur lu ligne de Piilsdani, el qui a eu 
queique analogie avec celui deiSellevue, heu- 
rvusrment il n^a pas eu les mêmes i^uséquen- 



ces. Quetiiues éiincelles de la tnacbine. avant 
mis le iva à un de^i ^\ag*in^î les vovagtMUs eu 
voyant la fumée, se sont précipités cou tre 
les |>orte» ptH»r s'écbapptir, mais elles étaient 
fermées. A leurs cris, le cfMrducteur sVst i*m- 
pressé d\ju\rir les voilures, et les voyageurs 
ont pu sortir sans autre accident. Le feu a et** 
imn*édiatenieni éteint, 

— Nouveau bateau à vap€vr de Rmnte, — 
Le feleamer , à son premier e^^^sai , a donné 
ut^ vitesse moyenne de Ki milles i/i dans 
une eau calme, avec 3:î cou]*s de ])iston k la 
minute; il atteindra (irobahlement 17 nulles 
à la prochaine expérience, avec 33 coups 
de piston. Hien n'est coraparalde h rélé- 
gance de et* navire glissunt sur rcau, fl porte 
ilîï tonnes , et sa force est de 70 chevaux , ou 
i cheval pour trois tonneaux, 

— Une commission mixte vient d'être for- 

I mée en Vrance el en Belgique pour statuer 

I sur les mesures à prendre pour la sûreté des 

voyageurs et des raarebandises, lors de t'on- 

i verlure du chemin de fer de Lille îi Vaten* 

,' cieunes. On parle de MiL Masnide Muelnnaere 

et Liedïs pour la Belgique j les rimuïjissaires 

serai**nt le préfet du département du Nord et 

L M Ferrier, luspecteur des domines, l/ouver- 

I ture de la ligne de Valenciennes est ajoiiruév 

i au moisdesetdemhre. 

• — ÏA' cbcnun de fer de Versailles et de 

Saint-Cloud a transporté dimanche dernier, 

jour des grandes eaux , îàO,75i personnes. La 

distante parcourue par tes divers convois , 

|»eiidant ce jour., a été de 8*Jllt6ties. 



Le docteur Ilénoque, denliste, rue de Ili- 
volir 50 bis, ^oocupe de tout ce qui a ra]»port 
à son art : dents, râteliers, oliturateurs. re- 
dressement des dents, soins de k bouche et 
traitement de ses maladies. 

La perfertion des |néces artificielles confee- 
lionnées par le docteur Hénooue est depub 
longtemps reconnue par M3L les professeurs 
de la Faculté de Médecine, qui, chaque iour, 
donnent à ce dentiste des marques u une 
liante confiance. 

tf /Jirect^nr, fÂ-an^F. C IVIUTËMICIC. 
Imp. d'Ad. lîLfKM^LAi , lur Kamcau, 7, 
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P^ge llôf t'« eotonot, hg. ir>< eo reitiontinl, lisez : \ti coojiiructiocii naraiei* 
t*«gR ttO, V^ colaoa«, U^. SI* M i% ll*»i« rtx^MlMi §rmralë ée la fiT« ; les aiaîllei ont phif 
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(EXECUTE A PARIS DA!^S LES RUES NEUVE-DES-PETITS-CHAMPS. HICirELIEU ET BE PROVENCE, 

. SOCIÉTÉ E\ ÙtmiANDITE AU CAPITAL DlIX MllllON, 



LcsavaulaK€s incotilcstables tic ce gystènipde pavape, par suite lïcjfuiiçs [mTÏm pcïidaut m\q année* pour arriveraox résultats ûbteRus;J 
trois annm a expcneiicei^ à Lomiivî> ci tïnnc aniire a Paris dans icsj — il ne *o réjjcrve une |mrt qiu* sur les iK^néfifes réalisés; — il aulo-.| 
rues les fïhis frcquetiléci?^ ont dclcnuiné M. le (préfet île la Seine et le rise, avant totitjeîî afliuiinaïresà (>rcle\er i tljO sur tes t>éoéfîces. 
foiiiscil mun'ti^iiiaï à adupïer les devis et les smuiûssioiis du coiuliî di;] Les UnuU provenant de la souscription des aelioDS, lieront coQFerlis î 
Lisle, el *int [iroviKiuê un nombre telleinctit considérable de dcinandeis, en rentes sur Tétai, lesquelles i*eroul déposées à la BaDC|ue de France, 
lant de la part de radminî^lrsilion que de cellcdcs prtiprièlaires ou 1 Cette affaire se dii^tingïïc donc éminemineiit de toutes celles de ce 
piirliculicrs, que Finveiteur a dû faire un appel aîipuldic, alin de genre, en ce qu'elle est en pleine activité ; i|u\dle est U>Tée au public 
ujcll re eette opération au niveau des besuins nwïu testés. lau montent oïi les essais ont coin|délenient réus^si, et lorsqu'elle iroffrc 

A cet elTet, il est créé une Société en commandite pour quinze an- [dus d'antres chances ù courir qu'une plus ou moins j^raaJe evtensioiï; 
I nées, au capital d'un nûliion, divisé en 10,Û1IO actions mi pnrîenr,de entin, que les dépenses sont toutes prévues, déterminées, elquelesre- 
[CEXT KHANCS chacune, donnant droit : 1° à un dix millième dans la celtes sont assurées d^nance parles commandes. 

L^avenir d^uae telle entreprise ne saurait èlre doideux; «t il est fa- 
cile de se coji\aiucre par ce rapide e.vposé que les capitaux échanj^cs 
contre des actions sont uu placement d'ar^Tixt aussi sur qu'avanla* 
geux. 



Jiropriélé du fonds social et de toutes les valeurs de la Société ; :à" à un 
Idix millième dans la moitié des bénéliccs; 5" à 4 0/0 dlntérét par an, 
[prélevés par préférence sur lu5 hé né lie es. 

L'inventeur ne reçoit aucune indenmitépour lesdépenses antérieures 



S'adresser» pour les renseignements el souscriptions d'actions, au siège de la Société, 29, rue de Provence» 

AGENCE GÉNÉRALE 

DES BATEAUX A VAPEUR, 

ft*atS LA DiaECTlON BE M. A, CILITEAUAEUF JELfIVE, 
^9 Bi>iiie%arl n0afiitarlre* vlji<B4!l*Yift le IIiéAIre «leiw VarlM<^ A Parlu» 

PORT DE DUNK ERQTTE, 

BUNKERQUE A SAL\T-PETERSBOURG 

TonrKnnt Cep^nlifi^ne* pnr prlTlIf^ge exrluftir de H. M* l*fiQip«reur île Rnuftle. ^-^Triijei efi 

41 ik 9 launi. 

Départ «le Bunkeriiuet iO mai, 30 juin, tÙ juillet, 30 aoiil, 

iO septembre, 20 <RHol>re. 

' lil. de SI-PdterfllK»urfc:l *^>juin, 5 Juillet, o août, 5 seplembre, 

5 CM tobre, J novembre, 

lliiiilcerfiue t\ fii.-PéferftHoiirs— d Copenhaint^- 

Tr en itères. ( nourriture ôOO fr. ^tH> fr. 

Sci'ondcs, I conquise. 250 100 

DtlMCERQUE A HAIIROURG, 

Par les « lieau^ li«ie«ii,it û viipeur MOBH et fiiinBt 

ai connufi jmr icurmaiche ëupérleHr^^ commantié» parieurs 
capiiiii/iea expérmteutés CÔUUEltL ei PETIT, 

né pari tous les mardis soir. — Trajet, 51 > li tO heures. 
Premières, nourriture comprise, fr. 100. 
Deuxièmes id, 75. 

ilorrespondiince directe avec les bateaux à vapeur imnériaux russes, 
de Lubeck à Saint-F*élersbour^% Stockholjn, Cupeima^'ue, ïïerlin, 
Magdelmurg, 



DUMUSRQUE A ROTTERDAM. 

Wparls tousîes :i, 10, l5, 20, ±:i et ôO de ihaque mois. — Tmjel, 1 

10 à li heures, par les trois bateaux a xùpvm.^ à'staffette^ Frinceti 1 
Fan Orange^ Ùunkérquoû. 

Passage : 2)0 fr. sans nourriture. 

Correspondance directe pour La Haye, Amsterdam et tons ks bateau 
à vapeur du llhin* 

AiXVERS A NEW-YORK 

Par le beau itfmmer rojal »«!«« miTlfîli QtMtn, ût ta forée de im eMtJ 

Départ d'Anvers : 7 j ni lJ<»t, 7 septembre, Paasa^yie, ,':i30 fr. pariM'i 
sonne. Nourriture â forfait, dm^ puînées, — Les enfants au-dchsouâ<i 

1 1 ans, et le<s domestiques nïoitH\ 

Pour traiter fret et i>assaçe, s*ûdre5ser à M* A. CuATCAtxtiT jeu 

a>renl-i;énéral des bateaux a vapeur, 8, boulevart Montmartre, vis-; 
vTs le Ihéàtre des Variétés, a PAlUS; ù MM, Jackson, Dufour etcorop 
gnie, 7 quai Saint-Clair, à Lyon. 



SOLUTION DU PROBLEME 



DE 



LA POPULATION 

ET DE 

LA SUBSISTAMCE 

Pwr M. CUARUBK EAi;d».\ , Docicar en néilerlRc. 

CHEZ GIRARD FRÈRES, RUE RICHELIEU, 14. 



ËÂG Dll D' 



DENTISTE. 
Hue eie Hiroti, 90 bië. 

— *« — 

Cette eau ratTemiit ks ^eneires, tiHloic 1 
d ents, les consorvi», et donne fi In bou'hc ( 
la fraicbeur et de la suntité. 



l^*^ An liée. 



4tABi€-4ll le 4alll#f ïïHÂ%» 



n^^ is« 






PABAIiiflijà^T TOirii I.E!^ f^.tllEDi», 



Uinngatian h inipcnt. 



A r.MllS, 

hu mléifC Ile im M>rl^l^, 

i'Ki\: 

N4i inc»«. In AU. 

HtPART. frlTH* !:* M» ii:â 5l> 

fcj a/jjiû«r e.i hffoHi rt'^ un auprU de 
l'j ani. ta tignt:. 




DËFËR 



3rts mfcrtittqufô. 

Lei commualciMofis suiceptiblti d^élrt 
ad m i ftp 9, et les ouTragei ilonli od décîr» 
i|u1l «oii rendu compte, dcvrool être 
envoyé! /lanci» ia ilége lîe ridinîni*- 



Leibur«iux «otit ouverudo neuf beurcf 
du maiiù k ^ heurei . 



L^iMlfoioiilraiiop iiivicn Mit. Ui« ^«runu i^( ruudiil€Uiri de^ cufîipâgtiî(»4.dci theminê dt fcr^ tinhaux a rapeur, llinr#, Vâinet à gm * rfr., à lui adr^aser uti« 
cojiJe d« leuis statuts et dcà di4«r» ilucujuuai» relttiifs à U créaiioa et au tlifveli}|ip«meDt île leurâ eolrepii!»ra, «lia i|u'il puisse tu ^itt publié dei eiiuiis 



fiOHMAIIlE* 

€l«atiit de fer d« Ver^aïUei et de Silnt-Germain. 

— i»tra&b<}ur^ À Bâ'e. — (bf nius de Ter at €> 
mands, — SiMi^tmiie dca cbeuiiDi de fer bel* 
geti. — Itaiiwayâ a1lenianils« -* De quelquet 
abus rtlaiifâ k l'tdmiiiiiira'ioci des cheiniiij ûe 
fer, — Fenueiiiire de* voilure^^ et wi^oni. — 
Ventilalîoo des iniiïe*. — Bois de con^iructiuii, 

— Lelire de M. Cûii.«ijn, meênie^r du rhemiii 
de ferdeKouMi^ sur les lunnels d«â railroard«* 

— iMtre de M. ficflton, sur lei ((Telf deTtiié* 
l^iliié dans la cooftlriii!tioii de» rouel. — Loco- 
luritive»! 4 el èi& roneii. — liiniension» de la 
rré[;ale à \apeur amèriciiîna it^ 3It»ti/uri, — 
Fùiis dîTcrs, — CourB dir»aciiODS. 

CJicmlii de fer de VerMilllen 
(ri«e saoctie). 

L'as &f m bloc ^'éniTaledesarlionnaires (îe îa 
coiiipagme du chcfiiiii de tVr de Wr^^adlrs 
(rivi- L'aijrlie) iM indic|«ûc (mur aiij«Hirdlmi 
^anieui. Xoiis tiendrons uns h'civur^ au cou- 
rant des rèstiUab de rotle MsïMre , qui ne 
peut manquer d'èire intéresNinte sous plus 
Jl'uii rap|K>rt. f/adniiniîilratiori de retïc entre- 
Iirii^e a un [lénilile rompte à rendre du rnal- 
Iieur t|îîï la poursuit : nous e>nêrimii ijue les 
rxplicationis seront de naliire a jusliïier loul 
lé inonde 

La rompagnie a senti la néccssiti- , [lonr 
rassurer le publie, de faire ay vindne un Val- 
de-Kleury des lravan\ importunlH qui fiont 
ayjourdlini fort avaneis et i|ui ntettenl des 
ei^lacades ditns un état nieilleurijuVIIc^ n'ont 
jainais été, Une sf^mme eousidéralile y a él»^ 
dépeni^ée, tous les assembla jtres ont été resser- 
rés par lie [niissantes ferruresi, le nombre des 
poutres a Lie duutilé, rienejutiu n'a été néjk'lifa' 
pour accroître La solidité des eslacades. 



Cbentlti de fer de iif*€;erniiiln. 

La eonipagnie du ebemin de fer de Saint- 
tierniain n'es^t pas seuicuienl propriétaire d'un 
service de tninsport piildjr ; — elk* a étendn 
jon action heaucmtp pbis jtdn ; elle achète et 
rtploite des earrièrcî^ , vend deii moellons et 
des pierres do taille, et , jnsi|n'ù présent, pa- 
rait se Iriuivcr fort l>ieu dr ee iLrenre de eon»- 
iniTce. Par malbeor, elle ue ee cou I en le («as 
«le produire des mutvnuujfc, clk veut aussi leis 



employer jinur mn con*pfe , et essaye dc%pé- 
eider sur U-^ eon.strtniioii». Jei , T babil été rc- 
connue de Tadministration seadile avoir été 
mijie en défaut £iur bius les junuls ^ et nous 
n'avons pa> heu ile croir<» que les eapilaux 
qu'elle a tdarés en bâlimiïJlLs depuis quatre 
ou cinq atis M>ienl dr\( rr' ■ ' i-iifs. iSous 
ne parlons pas t^enlcMn i iix édifice 

de la rue Strinl-Ï ii/ri' "" pa;?, 

dan/h le petit ♦huoih i i pre- 

tianl et qucIqueioL- .; ^ i w.^u. , ul lo- 

ealaire disposé à proliler des avanta^'es réel,** 
île ta position ; il y a aussi quatre ma^'nîficiMCâ 
bïVbnjenb à Siiintkicrniaiu el autant de mai- 
mm à Saint-CItind, qui, élevées à ^'runds 
frais par la conjpajj;nie, ne trouvenl n»énie 
pas mi restaurant |Hmr preneur, — A qui la 
iante? Notts ne eonnais^oitô pus le moulant 
des loyers que l'adjninist ration demande à 
et'ux qui pourraient devenir h's locataires; 
mais bi en principe la spéculation est Imnue , 
il faut croire que les prétentions e.vafréréci» 
des propriétaires sntllsent pour m t'nq»écber 
le résultat. Si nous nous tronqtnus , les adniî- 
nistrateurs de la coinpaguîedeSatnt-4.enuain 
nous pardonneront ces rétle\ïon&, qui, faute 
dr leur SiT\ir eouime corLseil , [wurrout du 
inoitïs servir d'annonce. 

Kous voiuîrions bien savoir aussi , sans 
nous croire trop curieuv , iiiiel est rinténH 
que radnunistration relire iL^ excédante de 
terrain qui lui restent depuis la construction 
du cbenuu I cxcédunls qu'elle ne loue pas, 
qu'elle ne cidlive pa>, et qu'elle ne %eud 
pas* 



Cliemlii 4le fer de ikiraftbourg 
a Bille. 

La circnlalton , sur *Ttle ligne, a donné 
les réstultati» snivants peddaiit la ûrujciémc 
quinzaine de juin : 

|Mir Jfiur. 

:i,iiH fr. 

Marcltandiseb 7JU 



Il V a eu ni niovenne. ^.^%3^ 



fi, 128 U\ 

Par jonr, ou total de 81^920 t»our iea der- 
niers quinze joufÀ de juiu« 



Le eîieinm de fer de Slrasbotir^' à Hâle esl^ 
sans contredit^ le iilti6 important de ceux qut 
soient ouverts a la circula tionjusqu'^â ce jour : 
U appartenait à rindustrie alsace de terminer 
le premier ijfrand railway français. t>n Mit que 
tes diflicultés n'ont pas manqué à ce travail, 
et dernièrement encore la Chambre des dépu- 
tés a ûû iiwr son attention sur la situation de 
l'entrejîreneur^ conq*ron*Ls par son zèle éncr- 
|.'iquc, et par re\écutit*u consciencieuse des 
travaux. 1^ pTtsmé loute eolièfe a ' ' 



ipie la décision législative ne fut pas plus fa- 
vorable à M. Kœdilin, et, potir notre part, 
nous nous étonnons qu'nn homme si utile au 
pays et à Tindusirie n'ait pas reçu an lieu 
d'un refus une récompense nationale, ilais il 
faut remarquer que les intérêts de la conina- 
^•nie dn cbennn de fer sont entièrement ciis- 
tincts de reuv de Tent repreneur, el que Té- 
clicc éprouvé par M, Ka.Tbiin ne dojt avoir 
aucune influence sur la prospérité de la com- 
jiaju'nie. Cette prospérité est doublement ^*i- 
ranlie par une administration active et inlel- 
li^*ente, et par l'importance des besoins réels 
que le chemin de fer alsacien est appelé à 
servir. 

>'ons venons de présenter le tableau dti 
fralic gênerai du chenu n. Ce document prouva 
que les intérêts de rexploitation sont dans la 
situation la plus désiratde. Voici un autre do- 
cument qui prouve à nm tour que le^s intérêts 
^'enéraux ont jmissanunenl f^a^né à rétablis* 
sèment du rail va y. Osl rexlràit d'une lettre 
émanée de Tadministration des poste*. 

• Le rapport sur IVmploi dti chemin de fer 
€ dMlsace a déjà été adopté en conwil «l'ad- 

• ministration îles posles. Ce travail est fous 
c les yeu\ du ministre, qui statuera prol^a- 
« t»l e m en l d a n s c n t r es court délai. — I /on se 

• servira du cbemiu de fer de Strosliourç à 
« ttâle trois bus par puir : 7 licures du matin, 
« midi, 5 heures, — Mus, de Stra^liour^ à 
t Mulhouse pur la malle pour le service de 
€ midi. B 



Clieaaliaii de rer atleniAiidii. 

Nous trouvons dan» le Courrier du Bai- 
Rhin létal buivajjt des tra^aui du chemÎD 



I30 



^onrfial des Ctiemltui tle Fer. 



de fer iKKÎois de MaiiliGim ù lu fronlitirr (h- 

s U^ mmislère biidiiit; vrt*n( de soumettre à 
la Gharnlin' des di*(iuléii du diK^ic |ïlnsicMirs 
projets de Un relatifs ;m chenjin dr fer tie h 
rive droite. I/uii rn>e une «-aisse d*;mlûrli^se- 
îiii'iil pour re rliemiii de fer; uu autre nuN>- 
l'ise (Ttle (^aisse à faire un ein|irnijt de^ïl iniî- 
lîons lie fnincH pour vu h nier raelièveTiient ; 
un Iroisiènte , eidiii , (ixe les dépenses pr^j- 
clmiiie^ à faire. Les documents fiMinn< par le 
nnnistre liadiMs à Tappui de ees projets de loi 
eoiitieniient les renn^eifiuement suivants sur 
les lravi»uxaclieve& et^m^eeux eu uùed'exé- 
eiition. 

' • La section de Sïnnheim h lîeidelberg est 
Hvree à la eircnlntion depuis le l'a seplemlire 
4K40; elle a transporte, jusfprE» la fin de 
1HH, 553,7 W) voyageurs. De lïeidellM'f^' à 
Carlsruiie, les travaux de terrassement sont 
eii majeure partie terminés^ ai^^i qi»e les 
IMHiUl et les voûtes pour le pas^a^e des ri- 
vières. Du Garlsrulie à Ajïfieunvr les tHudes 
font ueUevi-es, ri Fou ptirtrra l'ounneneer in- 
eessEjmmfTit les travaux. LrAppi'iiwyrà Keld , 
un est plus avaneé ; ou Test moins sur la see- 
tion d\\piieu\vvrii OfTinibouri: , et nuuns en- 
core sur t!elle ù'U tien bourg à la frontière de 
la Su Use. 

* D'après cela, la seetion de Hcidelherç à 
Carl^rnhe sera livrée a la cîreiilaliou au prin- 
temps de 1815, ainsi f|ue la seelion de keld a 
Afïlïenwxr et ii on"enbour^% lïinis la sei-tion 
d'AppcnNvvr à Carisrube ne sera mise en exploi- 
tation <]tfèu 18 U. Ou voit par ces renseiirire- 
ïuents, extraits des documents ministériels , 
que deux années au moins s'éi-ouleront en- 
core avanf ([uePon pnisse aller en cbemin de 
fer «II- Straslioitfi! à Bade, puisque la sretioii 
d'Appennvr à Carlsrube, qui cmuprcnd h 
station de'Ogs, ne sera pas lermiuée avant 
cette ê[>osjue. 

« L()s stations principales du cbemin de 
fer R*ront cuites de Manbeim, Fleidelber^ , 
Cyrlhrulie, nus, Kehl ei Olîenliourî?. ^*'V^ 1*^- 
comotives seront faikvs d;ius la fabrique de 
Mil. kes?sleret Martieiisen à Ci^rlsfue ; les au- 
tres ttiront fournies par T An g le terre. » 



l^radtiifM <te« ftiemlniK de fer 
en Xii|?l«^terrc« |>en<lnnt l««» n%x 
promlem mol» ilc rtiiiiiéc^ I ^42 . 

tj'Jableau suivant est extrait d'une lettre 
adre.^îjêe pnr un u;;îent de ebange de Li ver- 
pool au Jtaiitoaj/'Timci : 



Oicttiin« At ter. 



Hi'çtril* bmtf. 




Arbrtnnfi and Foffar £ 4,Û8lti dl/2 

Birfniriiji^Uam and Derby 

Jyi*<:litin ., 2T,7I9 t 

Birniuighani ind Gtou-' 

ccster,- ..•,.. 47,70a 7 3,1 

Itr«dtmgJunrUuii 2^,272 II II 

CbRi»icrac)d Blrlteiilieatl.* I3,til7 2 7 

l^utideej]nd ArbrQ«tb.... tf,Tîr2 l(i 7 

Pitt'tinaud KmgiîLovfn.. . 19,47^ 1 I 

Ea^tern Coijntîes\ . , • , . . Sl,S:t9 Ô 
Edinburg and Gtitscow 

lUUAeki.. SIJOG IS 4 

Glaseow , Pd^ley , aod 

Ayr ...,,•... 2a,SlJ 7 5 

Gloscow. Faisley. and 

C»f pcnock 52.34:42 » « 

lirand Juntllon 206,7:i3 ù o 

Gre£)l Nonb af Bngtaad.. 51,134> 2 1 

«reai Wentern Ziî.mo % 'à 

tJaytc, 131 weelts.,.^*. .-,21»- ' ** 

iJutt iiiidSclby ai,a6 9 

À Tf porter. , • . . 



Rfpvtl 

L«nca$ier and ï»T.^-t'>« ll«4ait in S 1/2 

Lifcrpoutaiid^ f07,7«8 1 

loitiiuiiauit iiiï ôyojn i5 ti 

Londunand llUtk»dli... 20«l£t9 14 î» 

f.oriduci ùm\ Urir.bltii... *îl^£ 2 G 

Lomlûo «ml Ovydoru.. 10«iJil a o 

I oi.iluD im4 fireenvicb, 22,1 UO m 
Lofidoii and SouUi Wes- 

lern.... t.t7,IOO <t 1 

idaiKhé^ter aad Hirmiii" 

l^baui.. I0,S«J2 IS 10 

M{iiirb<-i»tvr, UoUuD, atid 

Hnry 1 l,«!iJ 18 7 

Mâiic)uj.u*r (tnd Leedi.. lOUfBUO 12 2 

Midiuiid Couniics' 03 atftt $ 7 

Mewcusite udu {.arti^li^. SO*û^ 4 U 
Kewcasile and >oilli 

Shiitlds Î»,2Û3 2 2 

XorUillidlatid... tO(M5cî 9 H 

ÎSortti l uioii 2r»,2î»ti in 4 

Northflriiand En^ioro. .. Ihiy^HS^ VJ 2 

Prrslon and Wyrc fl,«2.î IS 

ShcinL'ldatiUManchrjtcr «.ttjil 13 t& 
Soutb^EaaierD nmi Du* 

f (^fr ^ seniainû*. . . , .. 3,3.>5 12 

l tsii rn 9*U2» I G 

Yark aud ^oflll aiidluid ^'J4U& kZ 4» 

Tatal £ 2,031,010 11 7S/4 

A déduire? I (i, pour 

Ica déii€oiei. ........ 812,101 O 

l)tTÎ4etid<» & parU(;i!r tn* 

tru ttrs ACiiunuuireâ.. ^ £ Ig2lfi,€0lt 



A IViçcasion d«^s rbemîos de fer, nous de- 
vons tenir coni|>te de tout ce qui va rapport; 
nous recommanderons à Messieiu's les inLT- 
nietu'^ rexceHenl tu veau à irrande portée de 
M. Leiicy, itifrénieur, nie de Verne ni), Tii, k 
l*aris, ce ruveau^ qui donne un résultat 
de i iO de millimétré? par mètre de pente, 
permets 500 mèU-e s de partager une li^Mie 
d*un centimètre, en deux et trois ]i»iriies 
égales , selon la dé lient esse avee biquelle on 
oWrve : ^ sa mire, sur laquelle on lit sa 
ente soHuême, ce qui évite Iqs tatounenn^nts 
ef b's len!eurs dans les nivellcmeuîs; 5" en- 
fin, son t'Huiomélre-niveau, donnant les irn- 
gles et tes nivelleirK'nts û\m seni coup; en- 
fui, la justesse des perfectionmunents a|ipor- 
tés par M. Legey ûmm les Histnini*Mits lui tml 
mérités de la part des juinces, à rexposilifUî 
dernière des produits derindttslrie, un vote 
de remerciements au nom de liuis les inp'- 
nieiirs de Krunve, et pbisienrs médailles kû 
onl été décernées. 



Ho f|uelguei« itt>ii« reUtllTM a rem- 
ploi ta lion Il Cl» eliemlo^t de fer» 

M. Horeniin Loste nous a donné ronunu- 
nicrilion djin :»rtii'le ipie jnnis regrettons du ne 
]o>uvoir piddiereu eutier: on lira dn moins 
a\ec intérêt les ol^i^ervidions i>uivanles rpii en 
sont extraites: 

« Après avoir fait observer que les frais de 
traction ûIîïjU les plus considéraliles qu'aient 
à supporter les eompii^tries, les Aniîlais ont 
te soiti de pbi'cr à la lé te des ateliers tïes 
ehefs-nrécaniciensiiyiint travaillé pemJanl (du- 
si e u rs û n n tTs en m\ a 1 i té d' oi i sr i ers et c lie fs 
ouvriers, etc. M. ^. Costecontmue ainsi : 

< En France, où h nnijeure partie des 
bommesqni se destinent à la profession d^in- 
"zénienrs-inécanieiens, craindraient de des- 
eeudre de ieur|msilron eu travailhnt manuel- 
lement, on suit une marcke louliq»posée ; cbez 
bon nondne de eonsirueleurs, ainsi que dans 
la plupîïrt des ateliei-s de cbemins de fer, les 
enqdois dln^'énieirrs-raècauieiens et de ebefs- 



inécatiieiens sont généralement occupés par 
des jeimes cens .sortis ou de récoîe pol> tech- 
nique mi de l'Ecole centrale, ou ciifui des 
Kcob's d^'nrls et uiétiers, qui posséfî' •' ••■ - 
contredit de bi-lles connaissances tli 
mais epii manquent esscntiellciuent i.^ i^»..- 
que. 

Dans le.s ateliers d*unebenun de fer po^é- 
danl un mat*'iielde SOb»eom(divcsel 400 voi- 
tures, wagons, etc., destin»^ h. parcourir 
njoyenroHuent oa,0fJO myj iamètres pjir on, oo 
est dans Toldigation de dépeijseranuuelleuienl 
eu frais de traction, sousla direction «rbommes 
qu'on suiqnise doués de catiacilés ordinaires, 
une s n m j e un i > e n n e d e 850 , HtM) f r . ; or, h\ 
rinfîénieur mécaiucien et leii ebefe d'alebers 
n'ont que desconuaissances tbeoriqucs et sn- 
perOcielIessurles îravanx qu'ils doivent diri- 
ger, il eu peut résulter pour la comjïugnie nm» 
perte de L'ipoiir 100 ou Ii7,"i00 francs. L'in- 
génieiu'-méeanicien dort avoir les ' 
sauces tes plus étendues, les plus - 
sur remploi des matières prciuièreji. >nr i.i m - 
tiarlitiou de bi main-d^ï*u>re ., enfin ï-ur l;i 
constructiim : s'il m» s'agissait de faire r»ppl»- 
ealicui de ces diverses connaissances qu'à 
une seule profession, on pourrait y arriver eu 
peud'uniiécs; mais dans les ateliers d'un 
cbemiu de fer, ce n'est ni à un seul corps 
dVtal, ni iî un seul atelier (pfelles doivent 
être at>pliquées, nuits bien aux diverses pnw- 
fession.s spcciaies lonnues sous les dënorni- 
nalions île moérlenn^ fondeurs, chaudron^ 
fiîVr*, forgcrof^s^ tourneurs ^ ajuKitur*, 
manieurs^ de, spécialités qui appartienncni 
tonlûsau dé|iartement des maclunes Io«.*omu- 
tives et temlers ; \icut ensuite la réparation 
et la coiistructi<ui des voitures» wagons, elc. 

Maintenant, dire qu'un élève sortnnt é" 
l'une des émles précitées, et placé dans de 
bons ateliers de construction de ntîicbinos, 
pourra »c<iuérir drms l'espace de dix ans Tcx- 
périenre qtnl lui tant dans toutes ees Lran- 
cbes, n>st certes pas exagéré, Mob nV*f-ii 
pas ridicule de voir placer, soit par protec- 
tion, soit par nue fausse économie, à la tèt*' 
des aîeliersde construction on de réparation 
des macbjnes, de[mis b position du ctief dV 
lelitr jusqu'à celle d'io^'éuieurs-mécameiciit, 
de jeunes iufréiûeurs civils ^ connaissant à 
peine b nomeuclatm-e des pièces d\uie loco- 
motive, etc., nour comniander des ouvrier* 
et di s chefs d ateliers, b plupart excellcnti 
praticiens, et qui ont dix fois plus d'expé- 
rience que ces mèiues ingénieurs, diud un iis- 
sez içraud nombre reçoivent im salaire nioiiL* 
élevé que celui des ouvriers qu'ils dirigenL 



ehemltkii d4^ fer Belsm* 

STsîTISTIOf'B, 

Nous a\ ons obtenu, sur le mouvement des 
voyai^eurs dans les princi]>ales stnliaus pen- 
dant le mois de juin dernier, des renseigne- 
ments statistiques que nous allons clns^rdans 
Tordre de rinqiiolance des cbilTres, en pre- 
nant |M>ur unité mille voy^u.'iuirë ou juiUc 
francs, forcé au-dessus de SOO et négligé au- 
dessous. 

It mms a paru intéressant de mettre en re- 
gard de ces résultats ceux qui ont été obtenu* 
au chemin de fer rbénan pendiml b même 
période: Fisolement d« ce raitwav, qui n'est 
Jusqn'à présent en conlncl immédiat avec au- 
cun autre, dtîit selon nonsïes faire i^onsidércr 
comme très salisftisiiiis. 
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Fermc^liire df*m volfiirt«% et ^va- 
«(«111% Miir le» c|j<*iiilii«i itr fer. 

^ CoTi^idlés (lar le piiverui-rnenr anglais ^ur 
ropïïf»rt unité de lîu,ssi*r ou trùtrr aux voya- 
^•eurs la lilieiit- d'ouvrir eir\-rMeiïH*s k-s porîes 
des wagons, les dir^^rlrurs dit i*h< uijn do ft*r 
h (jrand Oceidmtai ont adn .ssi- mi miiiistrr 
du commcrr** une reputiM» <(e ÎDfjiicJle aou5 
îiIJaiis extraire uueli^yi'H j»u.^sa^'es : 
A >L S. Liiijff, 

Ministère du Commerrey 
(hïVîsioN iii:s t:ijr\n>s im i kh,) 
RêLl^jy-ilBlion, l»ûiltliiij;ton. I" juin llilî. 
« Monsieur, conforiNenu'nl im désir iiiani- 

• festé par les Jords du eoïiseil privé, les dî- 
« recleurti de Li eoni pa^/nie i^e M»ti t |»ré*ier upés 

• ées f|uesti(iiis traitées par le mîijfir-^'éuéral 
■ Pasîey dans j?on d e ru i e r ra p p i > l' t , et rel at i v e ^ 

• à remploi oomliinê des loeoiuotiveîii ù i et 

• A fî roues, et à la fermeture a elé des voi- 

• ïure.s. Sur l« premier point, il .suffira de 
« faire olwrvercpre In i-onip^igiiie ne possède 

• yns un m'uI reinonjueur à i roues. Quant a 

• raylre qiieslion, les direereurs animés du 
« plus vif di^ir de déférer h Topinion de 
« leurs seiçneories, 5e iTt»ient eettendanl dflns 

• rohli^tmn d'aeeompfir \m devoir puMic 
« tt de dé^'a*,'er leur re?îp<msaNJiïé »-n décb- 
« nnl que, dans leur *H»nvï«-lion, ta niesure 

• Sîl'mil^*" "^^^^nnaade de ne point fermer 

• 9» fmîÊB à cîé est une pratique dar*cereuse 

« La piHpart d« aeeide nls sérieux qui ont 

• ^ tîMi MIT les t^benitits d« fer tnglajs 



avant l'ouverture du Crand O '^ * /, 
ont eu uniijuenient pour eau^e 
ipd était iuipruileuimr- ' « 
fît'urH dr sortir des \ uif 
jet. Li tiiort si regreti.i.r, ,.. A;. ii.*:.^ir.^Mii 
eu est un tlouUtureux exemple. 
* Un doit prévoirie eai* où «m convoi étaiil 
suhil» niéid jeté hors des ntits ou exposé À 
un elioe violent^ les \ oya^'etus, sous IVui- 
ptre de la erainle, sattteraieut hors des 
voitures arjijnées eneore d*uiie très i^-ratule 
vilcsse, et pourraient être préripités r ordre 
les parapfMs d\iu pmit ou d'un vjttduc, ou 
eontre les niur.s d^in tunnel. Kn stipposanl 
ménie (pie raecident n'ait poiid res ronsé^ 
fiuenees inunédi;i1es,(|uelle seénc eirrnyalilc 
(le destruetion iniméiUîr:tit pas h reneotdre 
d\mcynvoi opjMisc tr^vt T>^:tid au iiiilieu de 
celte fou h* d'Iiommes, di' feinmes, d'en* 
fajïts répandus siu* la v« e, pendant qu^on 
eherehe à rejïlaeer les inaehines sur les 
rails. 

€ pour (*onjurer de pareils rnallieurs, les 
direetetirs ont dontié ardre de fermer les 
jiortes de elïa([ue coté t>endaut le voyage. 
l.^Kiatre anué(\s d'<'vHf'i»rfm^ tmt démonlré 
la sagesse de eclt' La *-onip!i^»nie » 
transporté jilus d , ►<> personnes, cl 
le sctd accjdrnl (pfelle ait eu û déplorer 
arriva par suite de rïifftiissenient ou sol qui 
jeta un convoi bors des raiiis. 
« Ou a ^'énéraleuient prétendu que le dé- 
sastre tfe Itellevuc «vait été augmenté par 
la clèture des portes* Sims danle les e(Mi- 
séfpienees deeel îiccidcr»! ont été a^i^gravee^:^ 
fuais non pas autant qu'on le pense cou»* 
munénient. Il est ntamieuant reconnu que 
le claoe a été si violent que 1rs rin(| ou six 
premières voltur(^s ont clé broyées et qu'il 
a suffi dr *pjel(pies nniiutes pour qu'elles 
fih — ■' — ■ ''■ '' ■■"' •'■'- '■'•^^■•- 

ru]^ ,.,: .... ..:;,..- .... ;.u.^^ ,^^, .r...... , :i 

étjit de se mouvoir de sorlu' d'un wa^jon 
ainsi disbxpié. f/aecident en lui-même a 
été altriliné avee rtti*on à In rupture de 
Pessieu de lu maebine à \ roues placée de- 
Mïut utie loeotiKdive à (î roues. Sur le 
tiranà OenV/enf^f, nous n*eîn ployons ipjc 
ÛK's niaelunes à f, roues»; les ten tiers MJot 
éL'nlemenl ;» trois essieux. La construelnu» 
des voitures du chemin de Versailles ipu 
sont à 4 roues, est excessivenieut défec- 
tueuse sous le Hïpporl de la solidité; leur 
léf:èreté les expose a être dénjolies à la 
moindre eollisiou, tandis (|ue sur notre 
ïi^'ue les \^a^'ons construits exelusiveinenl 
à <i roues, sont pourvus d'un < hîVssis iidé- 
rieur calculé pour résister au choc le plus 
violent. Les fenêtres des voitures de pre- 
mière classe .sont assex Inr^'ês pour favori- 
ser lii fuite de-S v^iya^feurs dans le cns ex* 
tri'niemenl rare ou Tes conducteurs (ils 
sont 4 el 5 [K)ur les convoif^ nonibreuxJ> 
seraient Iwrs d'étfit d'ouvrir les jior- 
tïéreh. 

• Il y a une distinction réelle h fnire entre 
fr service ûu Grand Occidrufai et relui des 
autres railwjus. Un trnil particulier de ce 
i'hemtn de frî% eVst d^admettre en nu^me 
temps un très jL'rand nombre de i 
pour de petites dislances entre > 
(Mipuleusef, et un concours cxm 
de voya^'eurs f|ui se rendent aux . 
des trois liâmes sur un parctnirs dt pn * nr 
17t> milles. Des pojudations toutes entiérejt 
se déplacent et voyagent entre l'addinj^'tou 
et Windsor j Iteadmg et Oxford , aussi lue n 
qu'eulre Qu p pc nli a ui ou Batb et lîri&tol î^ur , 



t les mêmes eonvtfL- ' 1^ 

• voyageurs ^ur tout* i^k 
« et tiireneeMer, ou 1 tl- 

• L^ e \% TU e r . Ce ''on r*o u i i u- 
i iiims particulières ni m. «m ir,. »i ,< • 

■ confusion. Ainsi, un voya^'cur qui 

< îi Cirenc^^.iler ne doit pii^Vr.-*. ^j,, 
t une \oilure «pu sera lai 

« ou Iteadtn^, mi qui cl ^ . , j ., 

« Bri<l^*ewater; frfis plus *p l'on ne doit meltn* 

« un voya^'viir if<'>tïné pour Hath ou Itristol 

« dans iuie diîijrenee (lui, diverveant d€» la 

« liffue à Suiudoii tïevni se rendre a Clieî* 

t I en ha ni. On est donc oldip, pour prévenir 

< tiurte confusion ou méprise, d^êtnMtr des 
« 1 carrières qui Fénrtrent les voya^'cmi» el cfe 
e distribuer des billets. 

fl [.es directeurs du Crand-Oeef déniai ont 

« toujours eu en vue de laisser atix voya- 

« P'urs et nu puldic le plus de latitude po#- 

« silde et chacun est admis k amener sur la 

€ ^*are .ses amis ou ses domestiijues. Les 

€ portes fermées à clé sont une linrriêre suf- 

€ iisiuite sous la surveill;mce d^m ngent de 

< 1:1 couipa*,niie , el les voyageurs font en 
« Oîilre relevés de rennui etise obH'Miïnn il.- 
€ conserver leur^i billets.* Si W^ 

« ^ent rester ouvertes, les star 

« seront néccs^airetnenl barri*" u^s 

• \<t\aî;eurs ne pourront plus nr ^urr 

• a^ec le puldic. ^ 
« Je m* suis ici, Monsieur^ que rinterprÔtse 

• des direetrnrs de ht compa!;nîe : ils nront 
« pné de justifier auprès de voua le systènir 

• f[u'*ils ont crtt devoir adopter ; ils pefststenl 
i :i re».'aider la fertnelure des portes comine 
« lit mesure la plus sage; mais, faisant taire 

< ierirs conviriions devant le vo.'u du}ri;»uvof- 
« nement, ils se contentent de r - ' pnr 
4 cette I et 1 r e q u e I a res po n s a b i l- ! V*- 
4 ([iienresd^irii pareil f !'■■""• oe 

• u\ [kut ptiu déM I T. 

< Leurs efTorb nVui se:i ;. ,i ,. ij. ..... ..i,.rnts 

t p(»ur arriver a procurer au oublie le plus 

• grîind degré de sécurité [xjssible, 
< Tai rbomieur d'èlre , etc. 

* Signé Cius. A. Sitr^ncRS. » 



Bolfi de eotisirocUiM. 

(♦• ailicle.) 

DtSSlCATIOX MM HOIS, 

La sève qui existe dans lesl>oî8 est la cause 
de leur altération; dans lesureilleiirs elh- tra- 
vaille jusqu^à ce que le tem^is Tail détruite, 
dans ceux de qualité inférieure, elle s*échïiuffc 
elaHirc Ichveis; comme cette sève est fa* 
cile à se corrompre, les moyens les plus 
prompts pour assurer cette dessic.ition de 
vrout donc être préférés. Laissant de cété 
les procédés de décort libation d'arbres qiiViit 
aliattrail dans Tannée suivante, ou la mort 
sur pied, hâtée au moyeu d'entailles t»!"'» fonde» 
pratiquées aux racines (à TefTct d'augmenter 
la densité du bois et de favoriser la vapori- 
sation] ; je ne m'arrêterai qu^A Topera li ou 
(pii il pour bîise le calorique et le hiva^'f. 

Après qu'il eût été fait de nombreux essais 
en .Vuglelerre, siuis grand succès, on étabJii ii 
Paris des étuves oii les; bois, passant à diffé- 
rente degrés de lenjpcralure,étaieul dé|KUiil- 
b's ile lcurlit|uide |iar révaporation, au moyen 
(le lit chaleur séelip; plus lard ou appliqua la 
chaleur humide pour diisoudre la sèTc, el on 
pratiqua même riuuuersiun dans IVau à une 
température très éle\ee ^ mail il ne paraît 
|ias qu*aucun de cefi projeta ait turvécu aux 
esitais : non pai que la de,*tsicatioti !»oit im^Mi!^ 
siïile, mais parce qu'elle était ou nuisiWc 
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^aurmil tloa Cliomliiiit île Ff^r, 




aoiis d'autres rrvivportrî drms fetnploi ilii liois, 
ou dis[ifiHiieuse \mv les frais de lrans|Hirt 
|>tnir iillt'r et rtni-nir du Utm\ eL par k> dr- 
peiiiirs de ropéntlioii elle-!urry[',qui eviyr un 
epjdoi assez roiLsid^rahlé tic l'onihustihlc p:*r 
ilano€PS,sit*'Mri»ni' vcrdiinlinn In's oauiplùt<\ 

L'opératîiui «iu hua^^e et du .Hjour du liois 
fc<!ans f eau est souveiil en^dm éc : on laisse 
[imroerK^r les pièces Irois à quatre mnis dans 
l lies éhin<!S ou riviùres, api rs Jes a^ ciir e\|n»sées 
(à Tair peiidaul lui (Kireil leni[is : pour la ma- 
Lrioe, ijn les tieul plougées dans Teau dt* uier 
fct ensuite tui h's fait sécher ;ï Tair libre. Os 
' prCMïèilês (àvaneeut réi)oijue (leladi'ssir ftiïion^ 
IDftIs ne lu reutJraient m insfantauée ni rom~ 
-|>lète, et &'il ) avait avaut:tjje réel à préei- 
Ipiter le mmuent de rein]d«ii du ïsois pur le 
imoyen de Ui elialeur , il est liien eoiistaiit {pie 
lIc gomenieiufiil franeais, qui u*et tant cîe 
IMmm à |»erfetiïonner ses travaux, <juelies i]nt 
S'ueut les iiépenses, n'aurait pas liesité à em- 
Iployer res moyens* 

P Mais il faut d'ali^rd reronnaiire i|ue le seul 
|j|vanla^'i' que Tun |»ourrait retirer de lai des- 
«icsition jirouipte , e^t la mise en œuvre des 
innssans attendre re(Ti4 naturel du temps ; et 
efl'cclivenjent ret aMiidaiiesenul e^uisitlirahle 
s'il élïiil obtenu sans compronîeltrela soliiiitr 
du bois; il pstrailrait eetiendaul que ee bon 
ré.s u 1 1 a t a nu' n i e é t ë cont est é . 

(kja pnieniki et *>n a erù renianpjer que les 
bois frais el soumis à Taetiou de la eliaîeur, 
froit humide, soit sèehe,ou soit mvme [dougés 
dans iVau pour en déb'^'er la sèvç, prësen- 
taienl, ajuvs eettedessieiition artitieielle, des 
pores tellemeiit ouverts qu'ils a bsorliaienî une 
plus grande quaidité dliunudito de Tair, et 
quil élait neoessaire t^our les em^iëidier tle se 
corrompre ou i^auelnr^ de les enfermer jusqu'à 
leur empïdi dans des lieux a l'abri de Telfet 
de h temneralitre ordinaire, et jïar conséquent 
chauHés dans les lenq>s plnvienx ou rouverts; 
on *imèmi' ussuréqne leur forée compara live 
était beaueoup moins ronsidérable, et on a 
attribué cette porosité et cette perle de 
force a une cause qui n'a |vas encore été suf- 
lisamment atqirubindie, mais qui mérite de 
l'être* La sève , [Kir la di ssiciMtiori lente du 
temps, se solidifierait en [lartie, fierait cor|)s 
avec le l>ois, lierai! les ïibres, et conlribmniit 
à la forte en ^rain toutou laissant moins tic 
pénétrabilité à rairevlèrieur : tandis que Tac- 
lion pronqpte de la dessieation artilieielle sur 
yne sève toute liipiideja \a|)onserait \}n^s^ 
ijy'entirrement en laissant \An^ ouxerls les 
fwres qui ont servi de canaux à cette vapori- 
.salion. 

Alais, si en pnncltK' général il t>araît qu'il v 
ait inconvénient h opérer une dessii'caliou ra- 
pide et immédiate, il e>t ralionuel de p* user 
qucHin peut hâter, parles procédés sus-indi- 
<|ïiés, le noïment defenqdiii des bois et de- 
vancer de lieam"ou|i le ternnvassiirné ordinal- 
reuH^nt pour leur mise en œuvre : si surtout 
ces procédés sont appliqués à des bois débités 
eu petits volumes » il n'est pas douteux iju'iLs 
seroQt fructiîeux. 

comRiïii: bT.s nous. 

L'ava niaise que [i résent en! les liois eoiuiics 
est rendu seitsible par renqdni qnVui peut en 
faire pour former dinVrenles pièces qui en- 
trent uans h construction des eimibles, des 
ponts, etc* eli\ : dans la jïlupart des caî*^ fui 
est forcé de dél>ilerde forles pièces jïour fiou- 
Yoir donner i de plus fïetites, !a forme ou la 
roiirbure uéeessaires; il en résulte, par con- 
séq tient nu déficit eonsidéralde. 

Les pièces de bois naturelfement courbées 




sont 1res rares, et par rette raison d'un priv 
éirvé, aussi a-t-oo clierebé depuis lontitemps 
les nuïyens de lesrinlrer ; on sent toute lasu- 
lïérj<>rité <[ur ibiil avoir un bi»is courbé ;i ^Tain 
conlimi, sur celui qui, ésiilc par le scia^'o, 
préseuli" plus de cliances tU* rupture. 

L'ancien procédi* consistait a plover de 
jeunes arbres, en iissnjeltissafit leur lige par 
<îes |ïiqucts, et on les m:iintt»nait assezlon^'- 
tein|is dans cette sitîiatîon pour i|ue Tarbre, 
abandonné ensuite à lui-niéinc, i<inser\àt la 
e*uîrïmre donnée : ce moyen ïTcsI rdiis em- 
|i|:ovê rt lie Ta jamais été avee grand succès; 
d est Inq) lou^% et il nuit à fa végétation en 
contrariaict la forme t)rimili\c de la lire. 

On a essayé d'autres méthodes, maïs celle 
qui parait la'plus praticable, consiste à cbauf- 
fer le bois en riuipréL'tiant d'une îjunudité 
nui le raniolîil, augnH'ilte son éla>lieité et le 
dispose ii recevoir toutes le.^ formes que Ton 
désire satis lYsfuiser a se fendre ou à éclater; 
e'rsl par des nioyens analoimcs qti"'on peut 
redresser les bois qui scraii-nt déyeti-s. 

Lii courbure arliiîcieUe des bois a iiarfaite- 
mejit réussi comme opération pratii aide, ruais 
elle n^î pas oldcnii un t^rand dévoloppement 
conune apidication comnirrcialcr elle s^^btient 
par l'imniersion préparatoire dans l'eau froide 
ncndjinî un certain tein|is (ptuslrin^,' que dans 
reaii cbanffée}, et ensuite par la mise au four 
stir des calibres; efîr se donne encore par la 
vapeur qui rend j»enuanente la Mexion i[ui a 
été artillcii'llemcnt drt<*rnunée par des vis de 
pression : le ^rain du debors est fort distendu 
cl [lerd de sa qualité lorsque la conrbure est 
fort prononcée, et la tendance du bois à le- 
prrndre sa liL'ue droite a été presque timjours 
un obslacle ou nn ineonvénient dans son em- 
ploi : des jantes de rôties de cabriolet ont été 
faites <rnne seule [»iéce, mais b^s résistances 
u'étaient pas les mêmes sur tous les points 
dcî^ rayons, et maJArré la firésen* e du fer des 
bandes ipii, du reste, é|U'ouvait une llcxirm atj 
joiiiT; ers jantes fnti^uiaient tellement, qu'elles 
uéressitaient pour les roues de fréquentes ré- 
parations ijui détruisaient ainsi l'avantaize 
(pfon était en droit d^ittendre de ce t^to- 
celle. 

COLORATION AIlTinCltlLLli OrS ItOlS. 

La coloration d*^ Tintérieur de rarlu'e sur 
pied a été tentée depnis longtemps: les sut>- 
stanccs qu\ni ammucait avoir le mienx réussi 
sont ta m>i\ de tiaUe, et les écalles de noix 
vertes : on formait une cnvelte en terre glaise 
fraicbe autourdn pîedde l'ailmr, immédiate- 
mcïit au-dessus dt\s raeinrs , aju es avoir fait 
nnv i'ntaille ivirciilaire d'nn poure de bauteur 
et d'une profondeur suflisante pour traverser 
IVrori'e et Taiibier, et arriver a un ponce de 
jirofonileur dans le coqis de rarbie: on rem- 
plissait la ciivelte aver Tin fusion colorée, eu 
ayant suin qu'il iry n\i iioint de fuite dans la 
cuvette et qtu? loitte la liqueur servit pour 
la snceion de Turbre : cette ftpératiou qnVm 
iloiî entrelCTur pendant le tenqis nécessaire, 
selon rcsseneo et Page de Tarlue, se lorn- 
itience ù la fiti de mars, avant le travail de la 
sève. 

(]i" procédé semble n'avoir jkis donné de 
résniîals satisfaîsntiîs; >L l'oueberie parait 
avoir fait des applications |>lusbenreiise.s, par 
les nioyens qu'il emplitve [mur la conserva- 
tion un liois,et dont nous avons p;irkWlansun 
préeédenl article; il j^euse que la coloration 
leut être [irodiiite par des matières minéra- 
les (Ml ^ rvclafes, mais dans le premier cas, ce 
n'est point une substance déjà colorée que 
Ton inîruduit; on présente succes^sivemcut h 



l'aspiration, des corps dont la décompositioa 
réciproque peut délerndner la formation d'un 
troisième aî;ent colore; ainsi, on ot^tiendraît 
la couleur bleue en faisant pénétrer su 
cessivenient un sel de fer et le prus*iiûte de 
potasse. 

Quant aux matières colorantes végétales; il 
annonce aïoir remarqtn* qu'elles ne pénètreot 

ftm le tissu des bois a>ec la même facilité que 
es préi'édentes : eerlains bois se refusent 
mémr à k'S recevoir , quelque limpides qim 
soient les ]iré|raratioi}s colorées dont On fait 
iisaije; Il existe dans les Imtiinents du eonscr- 
vatoiri' des arts et métiers, des échantillons de 
ces bois a in>ï préparés, ils sont très remar- 
quables par la rt( besse drs nuances dont ils 
sont teints et imitent dans certains cas les 
tons de marbres précieux. 

{La mite au prochain numém^ 



Vcntlliifltixi tl€!ii 11 lues. 

ilfinfs de r ha r bons de ifrre. 
Le meilleur mode de ventilation des mim's 

3ui ait été employé jiisqifà présent, consiste 
aus ihHW nuits jiercés, non loin l'un de Hia- 
tre à nne distance d'environ 12 à 20 ynrd»» 
(Il n IK mètres)» Un eoiîrant d^iir est étJïMi 
de baiit en bas dans le puits lîe descente, par- 
court les galeries et s*éclKippe par le puits ikî 
remonte. L'air mis en mouvement au raovea 
d"*im foyer allumé dans le puits criisecnsion, 
subit là décompositiiui cbimique qui n lie» 
par la combustion ; le nitro^ène se sépare et 
roxi^'ène s'nnissant au carbone du foyer ^ 
forme le ^^az acide carbonique. Ces deuxiraz 
ainsi que la porliim d'air atmospbérique qui 
u\i |Huntété déeomtwisée, se dilatent par k 
elialeur et occupent un est>ace proportionucl- 
lenient pins t;nmd qu'un poids ét;al d^«ir tit- 
most ibérique, il en résulte nn eouraul ascen- 
dant très \iolent , et cimmie il y a une Hhra 
crmununi<*ation entre les deux puits, Taf- 
lluenee de Tair rpu vient remplacer le \\ik 
établit un courant descendant d'une rapidilu' 
é^Mde, 

On commence donc par ereti^er deus pttil5 
qu'on met en communication j»ur une permn 
puis<ui pratique deux paieries priiKipiles4pii 
se réunissent à leur extrémité par uu souter- 
rain, 1^ ligure suivante fera facilement cont- 
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prendre cette disposition. A est le (uiiis d^as- 
cension ; l> le puits de descente; si IVm inter- 
çe[rte an moven iPune porte le irnssaifetlirecl 
de Pair de fun à Tautrc fuiits, ou pourra 
faire luendre au courant telle direction qu^ni 
tondra et parcourir les pderics jéisqu'anx 
travaux les plus éloignés. Dans la tiyureci- 
de.^^sns, les (lècbes indi<pientle sens du cint- 
rant d'air, et les li^uïcs lirécs entre le» piliers 
iet>résentent les porte» ou coiiq^irtimcnts qui 
bêpururit les galeries. *\ou seuknuèul ce cou- 



«iaurniil dei* Clic>mliiJi fie Fer« 

raril qui envahit h puîl^ tlf' des^eutu fuuniit f un a luème trauvr par rantlvse (me îiatiil)lo 
aux otivricrs un air re.Hpiral»]e, mais encan? quantité de cuivre dans C(*t nu- n ieié. 
il enl rallia »ii dehors et rend à ra^inospïuTo | Jusiju'à f»r*»ï.ent mi n'a point encore déroti- 
Inti.s les iHrmeuts hêtératfèiiei (}ii*tl peiil lenir i vtTt le (nuyen de maintenir Tuir an frHul ths 
en diwoliilîrîn mt avec lesquck il aqueltjue J mines daas un l'^ïnt ^ufïisant de pnrtié; H 
afTînitê. Cebt ain,si que les souterrains Ke mrme tlans les lotiditéis où une venlila l'ion 



trouvent purgi*s des gm ateide-eiirlMuiique , 
nitt offt'ne, hydrogène carburé tt des effluves 
aninmles. 

La ropidîte du enurant qu'on veut élaldir, 
d^'pend de rintensitêdn foyer fiénérateur cn- 
Irelenu au fond du puit3> d^awension. 

II paraît , d'après* le premier ra|iport de la 
rommission ehari^r^ede Tinspeelion dn travail 
ihs enfants dans les minrfi eu Angleterre, tme 
&i dtmii la plupart des districts, «n trouve «es 
mines où toutes les préea niions ont été prises 
à gnindïi frais par les propriétaires pour en 
reridre le st!^jour moins insalnlire ; il y a néim- 
luoins lin grand nombre <iVxploi talions où 
les procèdes de ventilation et de dessèche- 
ment sont extrènieineiit défectueux et entraî- 
nent une efTfoyable consominalion dlionimes. 

MINES HE CLlVRËj n'tTAi:* , I#E HO^tl! KT DE 
ZI?IC. 

Comi.th districL — A mesure qu'une mine 
is'étend en profondeur, rimportance d*un hou 
systènre de vrnliluliou devii«nt plus grande et 
les difTtculiés augmentent dans lu même pro- 
purtioa. 

A une eerlaîne dîManee de roritice, il y a 
toujours un courant libre; ce n'est que dans 
les enls-de-s«e, éloignés du puilij ([ne Tair 
devient réeUemeut impur. Plus bas, comme 
on ne peut établir aucune conjmunicalion 
horizontale avec la surface, il n'y a que les 
courants rts''endanls et descendants qm vien- 
nent rafraicbir Tair: aussi étabtit-on entre les 
fc'ttleries de petib souterrains apnelés winzr» 
qui servent à aérer même les plus pn>fondes 

JBÎOCS du Ornwall . - ^^ ^""" ' r les nia- 

Ctl i nés ; i . 1 1 1 , 1 ■ o 1 1 1 ' ] es éloî- 

giiées qui ni' i-unl pui.,i ,, , , \mr des 

tvtnze»; on se sert de cyhinlres qui refou- 
ïerjl Tair dans des luyanx en hois : on em- 
ploie jiussi les chute» d>au â\m galerie à 
rautre. 

t>n analysa dix-huit écîmnlilïons d'air pris 
dans les dilTérentes places où tes hojnnies 
tnivaillaient, et cette expérience donna itne 
condiinaison moyenne de tî^orj d-oxigcne 
0.8.^ de gaz acitle carlmnique et B±MH de 
nilrog»*ne. I^ims vin des <\Hsni? , on trouvii ta 
proportion d^ixigène réduite à i4,Si el dans 
un autre, la quairtilé d'acide carhonique s'é- 
leva à 0.23. Ces résultats révèlent une ilimi- 
nul ion dans la proportion halntuelle de Télé- 
ment \ ital qui est de t\ cenliènn*s, el une 
liugmen talion du fluide nuisihle qui n'entre 
dans bi eom position de Ttiir que puur T^ cen- 
tièmes et qu\m ne peut respirer impunénienl 
pendant quelques hi ures. Kt encore il arrive 
I iouvent nue cette proportion des fraz délétè- 
* Ttê ( soit riiydrogènc sulfuré et t'acide sulfu- 
rîque qui sont |»romptenient absorbés par 
Peau dans les galeries, se il Tacide carboniqtie 
ui s'accunude comme IVau où il n\ a point 



bien a(ipropriée apporte un air frais et cens- 
tamnn*nt renouvelé, il s'élève dans presque 
toutes les mines, le matin !q»rès la première 
explosioji, un niia^e de funu-e qui remplit ka 
galeries el les jnuts et les faits ressernbb'r à 
des cbenunées. i^hn^lquefois la liunée est si 
épaisse que le nu'neur [leiit à peine dihlingu*vr 
sa main. 

Jhton Moor âistrici. — Dans les exploita- 
tions de ce district, Je mitu-ur, h qi,;dque 
profondeur qu'il Lravaille, ne reçoit pns d'tju- 
Ire air que celui qui vient de rorilîcç par où 
il est entré. Il n'v a aucun courant d'air eltiï»iî. 
Cependant plusieurs sou ternt insont un demi 
mille et même un mille de longueur el il y fu 
a un appelé le souterrain Première forcel qui 
a près de S milles de long. IJans tte pareils 
cas, ce n'est que lentenienl et très lentenrenl 
que l'air peut se renouveler uniqueu«énl par 
la dilFé renée de température; l'air cbaud de 
la mine tendrint a monlLT et à faire place à 
Tair froid qui y pénètre. 

Pour rejnédier a cet inconvénient, on em- 
ploie queiquefois de*» i1»ute$ d\^au qui tom- 
Inint d une certaine hauff'" - "♦■ tinejtl avec 
elles une colonne d'aii h>nd de la 

mine. On se sert aussi U. ». , . > foulantes 

ou d'engins el de volants manœuvres par des 
enfants^ qui font pénétrer Pair dans des 
luyaux. Les dépenses émirmes qu'entraînent 
les doubles iraierii-s, les pcfcéci^ à ciel on ver l, 
etc., empêchent la plupart (les propriétaires de 
faire ces travaux dont 1rs frais ne seraient 
point en rapport avec les prodiuts de leurs 
entreprises, et les ouvrier*», jeunes gens el 
enfonti qui n'ont pas d^1 ^ns d'exis- 

tence , demandent avec < M^nt à tra- 

vailler aux mines telles qu cties j»»ul. 

TElîPÉHVTtnE DtS MI^ÎFS. 

Les nu' nés de charbons (le terre ont presque 
toujours une température agréable. r*lus elles 
sont profondes plus eïles sont chaudes. Un 
peut régulariser la chaleur par une ventila- 
tion couvenaiile. Quehiuefois le froid est très 
vif dans les jirincipales galeries et la chaleur 
suffocante tlans Ws ouvrages avancés. Dans 
les mines du Yorkshiie, le thermomètre se 
maintient dans les jurandes artères en Ire .>0" 
et lilï**, dans les roules secondaires entre OU'' 
el t^i'^ et aux ouvrages il monte d*' Gi" à 7:2'' 
Fabrenlieit. lia us les profondes mines des gi- 
sements houilliers du >ord , la letupéraltire 
eijL lieaucoup plus élevée ; à llellon , dans le 
liurham méridionaU la chaleur au fond du 
puits est d'en^irou *iU^ dausj les travaux, elle 
est de 70'^; niais dans la mine de Monkwéare- 
mouth h plus profonde dtt terrain bouillier 
septentrional la température atteint 78, 80 et 
jusqu'à s 9'^ dans certaines parlies. 

ÏKins les mines «le métaux du Gornwalt la 
température des exploilalions situées dans le 



qu» s i , ^ .,_ .. . ,^ ,_ ,, _ 

d'épuisemenl) que cette proportion est beat^ I district du Sud-Ouest augmente si rnpideinenl 
coup plus grande (pre l'elle donnée par l'ana- qu'a une (irolondcur de ^Ht ïuossesde la sur- 
lyse. C'est alors que Finfluence léthifère de lace, elle varie de HV'à à t*ri'*li. Quand les tra- 
ces agents destructetirs se révéh' par un em~ vaux dVxIniction sont en cours, jlse fiul une 
poisonnenient, dont la mort est le résultat ' conversion rapide dVxigène en taz acide car- 
plus ou moins éloigné. Les particules c^irlto- houique : ce résultat est dû â la respinitnm 
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ritsées des lampes et celles produites par les 
explosions , la poussière minérale qiù s'é- 
ctja|ipe des veines nn-L'illirpies II o lient sus- 
(lentlties dans l'air que le mineur respire et 
donnent à sa salive un caractère particulier : 



lies niineurs et à la combustimi des lliim- 
beaux. Quand on fait sauter la nûne^ les gax 
qui nrovienïient ûv rcxploj-ioii sont chassés 
au dehors et une cpai^se fumée reuqdil le 
pu.ts. 



liOremoliieii il t cl 6 rouc^. 

ho, Eailuaif-Timei du:i5juin publie un<^ 
lettre qui contient des observations sur l'e/fi- 
cacité de rexpérienee qui a eu lieu sur le 
chemin de fer de Londres à Birniinnhfim. 
rapprouve, dit rauteur de cette lettre, Tin- 
tention nui a déterminé cette épreuve, mais 
j'aurais désiré quVlle eût été sérieuse, et pour 
cela il aurait fullu employer non pas un es- 
sieu coupf* tirait fnut autour, mms bien uu 
essieu dans la condition naturelle, lutbiluelle 
où ils sont lorsqu'ils se cassent. Il est très rare 
qu'un essieu rompe net coramc en A. 



Pour déterminer avec quelque eerlitudesi 
une locomotive à i roues est sujette à dérailler 
par suite de la ru[viure d^m essieu, il aurait 
iallu faire rexpérienee avec un essieu réelle- 
ment coêsc^ comme dans la fig. B. 




Dans la fig.A, quand les deux parties sep a-» 
rées t el î tournent à des vitesses à peine dif- 
férentes, la fracture étant à angle droit, les 
roues n'éprouvent auctine tendance forcée à 
monter sur les rails; tandis que dans rcxem- 
pleli d'une rupture réeiie^ les deux fragments 
devront, après quelques révolutions, prendre 
kl position relative C et produire entre les 




roues un écartement E Fé;jal ii rincïinaison 
de la fracture nsiturelle, el par suite provoquer 
un déraillement inévitable. 

(U?( Praticien.) 
Manchester, 21 Juin ]Ht2. 



An Iléiliirleiir. 

Monsieur le llédiicteur, 

î.es tunnels sous les fleuves et les rivières 
pourraient être construits en béton , dans un 
système p^ii eoûteux ; je vous adresse quel- 
ques indications relatives à un procède qui 
me parait devoir présenter quelqu'îtvantagt* 
pour la traversée des (leuves et rivières dans 
les localités où la construction d'un pont pré- 
sent!* des inconvénients graves pour la navi- 
gation ; ou dans les eontrées septentrionales 
la Russie, la SuédCi etc., où les glaces dél 
f misent rapidement les ponts cl rendent leur 
établissement coûteux ou presque impossi- 
hle. 

Les neuves ou rivières navigables ont cé- 
nérafemeut un éliagc au*^;ïessaus duquel ifest 




urgent d'obtenir un minimum de tirant d>au 
sans lequel la naugation ne ]>eut a>uir lieu ; 
mail» ce liruul d'eau une foii oMeau, toutes 




aoitriiRl û^m ClieiitiiiPi de Fer. 

h<i tireur (JVaii minima ne gênerait en rien la 
na\i cation. 

Ce principe poi^é : Fiipjiosoiis une rivière 
A. B. sous la(]uelleou se piu|*0i5e d'étaWir un 
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tunnel , retle nvièrr »K*it avoir au minimum 
un tirant d'e:iu de i"" àO*-,; nn établira ak^rs 
la (mrtie supêneiire du bétontiai^'e u eelle pn»* 
l'muieur lie l m. .'iOiv.; fiuanl an mode tic 
runslrïiclinn dn luimel, voiei ce que je pro- 
pose de fuiri' ; 

On rcnnrneneerait n battre deux lignes pa- 
raïîêles de pieux f4 patiilîinclies A A reliées 
lar lieux coiirb tie ujtiîseî;, on n|M'rerail ensuite 
e «îra^'Hgi* des Irrres jusqirà la profondi-ur 
C i*; ce tîraya.L'e utaiil achevé, un l«attrait 
deux nul res lignes de pieu\et palplanniies 
distantes entre elles de G nu (lariretirà donner 
n\i tuiitiel) , puis un platerail les muise.s F F 
en les faisant ctirrespondri' aux naissances du 
l'inlre de la voûte ; on eoulerait cdors la conelie 
tU^ beltm (ïe l uUriO c. fonnanl le ffind du lun- 
ueï et Ton rempli rait à la mente hauteur les 
parties laléralrs k K, mi placerait ensuite le 
eîiitre L, fuiis aprt's av<tir reiM-pv l»\s pieux et 
piilphinehes dr Tinh-rienr à la hauteur am- 
veitaMe X \, ou conliouerail ifonHdialeinivnl 
a Cimier le IkH(ui sur k cintre et dans ïes en- 
4*aisstMnents latéraux pour atteindre la iiru- 
fmideur exicée aiHlessons ile rêtîai;e. Les 
^'onrs de nuùscset les einires se pot?eraii'n1 au 
moyen d'un ii|>pareil à |JÎOD,i:er avec ieipiel ou 
petît travailler soii.s l>au, conune il en existe 
plusieurs i]ui ont élé iléjà expérinïcntéi*; des 
pbnclns seraient éiahliessur les moïses pour 
yervirù !û manœuvre des dragues, à IVule ve- 
ulent des déblais et à rapprociie des nialé- 
riauA'. 

Lorsipi'on auriiit lUabli une certaine Ion- 
joueur de tunnid, on recé(K'rait les jneux et 
palplaoehes au nivt*îui du fond kgal de la ri- 
\ière, cl Ttui «Mmllouerivit toujours dan.s le 
même système en se servant de bateaux pour 
n lériT le Iransiport des déblais, t[iproelie et 
préparai ioii des matériaux nécessaires ; un 
livrerait ainsi simullanémenl les ]ïarlies aeïie- 
véesàlanavigalion pour construire la partie 
tonti^'iie. 

Lorsque la loîalité du lunnel serait ainsi 
construit et (|ue le béton aurait acquis la 
*'onsis lance désirable, on viderait lea*! con- 
tenue dans son intérieur au moven de fortes 
pompes à vapeiiT, et Ton proeéJerait, si Ton 
en reconnaissait Tutililé, à un revêtement en 
liriques et mastic hydniulique d'une qualité 



6up<^rienrc; je suppose quVn faî^ntenlrer 
une certaine quanlité de pozzolane tians la 
composition du l>élou, ce revêtement ne serait 
pas nécessaire, et qu'il aurait toute la force 
dé>irable pour préserver le tunnel de toute 
inh h ration. 

Un pourrait simplifier la conslruetion de ce 
«enre de tunnel en supprimant b'scïnlreset 
les remplaçants par îc lerre-plein qu'on lais- 
serait entre les deux lignes de palplauches in- 
lêrieures, en lui donnant la forme du cintre ; 
on déblaierait Hisuito ce terre-plein, lors(]ne 
le béton aurai! acquis h de«fré île consistance 

I iU*siralile, et Ton poserait alors la couche de 

' liélon formant le fond ; ce moven éviterait en 
(larl it^ lrsé])uij>emeiJls ; rex[iérlence jveut seule 
faire cinjnaitre quelle est eelle des tieux nié- 
Ihodes a fafpielle il convient d'accfirUer la pré- 

, férence ; le choix devrait êlre fait avec discer- 
nement, en tenant compte de la nature du sol 
à traverser. 

? Afin dVvîter tout entombrement «tans un 
tunnel, je pense uite le pavaee devrait être 
étaldi avec reborils a tin «jue fes Viiitures ne 
puissent en auiiin cas quitter la vtïie, une de 
CCS voies servirait pour les voitures qui mar- 
cîieraient dans un sens^ et Tautrc ]îour celles 

1 qui viendraient à leur rencontre, de manière 
qu'elles ne puissent jamais se heurter; un 
trot loir avec [letîlc balustrade en fonte ser- 
virait an passa ^H' des pîélons. De cette manière 
on établirait un ordre iiarfait dans la circula- 
tion et on éviterait toute chance d'accident. 
Recevez, etc. 

Cor SI ^ , 
laiéiiiciir au rhemin de Trr 
île Rouen, à Matsoiis-ftir- 
Scjne. 



des accidents qui arrivent sur les chemint île 
fer proviennent du mouvement irrégulier drs 
locomotives et de leur tendance à sortir de^ 
rails ou à rompre les essieux, et après s'tîxe, 
assuré que dans ces différents ras, le mal pro* 
vient du défaut d'équilibre des roues qui se 
trouvent étn^ plus lotirdes dana une partie que 
dans une autre, a fait faire un modèle flont 
les roues sont parfaitement régulières, mais 



M. Heaton, manufacturier de Birmingham» 
vient de quitter l*aris afirès une assez courte 
visite faite dans le but de montrer aux ingé* 
nieurs û^s chemins île fer, résidant en cette 
capitale, le modèle dont nous donnons le 
dessin et dont le but est de démontrer combien 
il eat important ( pour la sécurité de^j vova- 
ceurs sur les chemins de fer), que rèquililire 
le plus parfait existe dans les roues des loco- 
motives, H. Ileaton pensant, en Ihétorie vt 
d'après des données positives, que la plupart 




faites de manière rpi'on peut y adapter de pe- 
tits morceaux de fer pour leur faire pi*fdrf 



rééquilibre. Nous avons vy le modèle en \i\w- 
ration et nous nvons été fort étonnes des erfet5 
qu'il produit. Lorsque les roues dans leur 
étal 4réi]uilibre sont mises rapitfeinenl en 
mouvement, au moyei* d^ine corde attachée 
à Tessieu, elles marchcnl sans choc, sans 
commotion et avec luie ra[iidité extraordi- 
naire. Une personne qui serait îlsmsc dans 
une voiture moatée stir de pareilles rouei, 
sentirait à {>eine le mouvement. Lorst^ue les 
roues, lïar raddition de petits moneaux de 
fer, sont rendues plus lourde* dans une partie 
que dans un^ autre, le mouveuient au con- 
traire est terrible, fclles courent d'une ma- 
nière iné^jale, ia voiture est sujette à éprouver 
des ciiocs et des commotions violentes, et 
elles ont une leDdance conliuuene à sortir 
des rails, M. lleaton, dont le seul but est de 
faire le bien et non de recevoir, de quelque 
pays que ce stiit, le prix de sa découverte, , 
voudrait sérieuiiemeot que les inspecteurs , 
fussent nommés par le gouvea-nemenl; leur 
devoir serait d'empêcher Tusa^'c de ruuet ] 
dont rèquililire ne serait pas parfait et de. l«iJ 
faire changer de tenq^s en temps, qiuitid IctirJ 
service les aurait rendues plus légères dâM'| 
une partie que dans une autre. 

Le ntodèle est au bureau du Journal, et tet j 
visiteurs pourront le voir en opération. 
{N(f(e de tédiUur], 
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DIoion^iaiiM «le la fn^ale A va- 
p^^ur #r MêM»a9*ri^ conwirulc iV 

Loi»j?ufur fie la figure d'à- 
i^rit iiu t-vpuiToiHierTiftit Si^ 

Loti '^ueutûn \\ n? t n i lt poo t . ^iS 

Lonpieitr entre Ir.^ j*rr(>Gii- 
diruÎLiiri\s - 2S9 

rontîiKMir dv h ijuillê.. . . . 207 

Lari;eiir ilu km , priiC ili's 
|*réi'i?iiïtes. ...**, 40 

L*irgeur eu dnlhirsiles tum- 
houra tîi's roues — C(i *,2 

ProfoDtlmir à |>artir du pre- 
mier pont , . , SR */ît 

Dinni{4re das r-ylindres C»0 

ÙMjfjiy de5 pistons, ...,.,. ÎO 

Di;rinetrt' Uei roues îi uutiGS. S8 ^/4 

Loofiîiicur dtîi piilelte*. 10 

Plnn<jc>ment dVs roups,.,, (1 

hum-dt^s iiiarhiriPs, iW clievau\* 

Tonna^-o, ^75 lonucaux. 

La frt*iîate inrdient ou appruvisionDeraeDl 
de 800 tonnes de ctiarlMut de terre; ulle en 
eoiihuNie uuu tonne par îieure. Sa vite«iie 
moyenne ivst de 12 'j milles i* riieure. Elle 
porte 20 eanoijs du calibre de 40, dont i à la 
l*ai\lians. 

Quatre forles cloisons en fer divisent le na- 
vire, en (05 qu^une voie d'eau vienne à se dê- 
el«rer. 

Ce luaieslneiix steamer a muté cotiron 
r>iO,0(X) dollars, ou !^,i)im,u<>y fr* 



FvtlTW DIVEIM. 

ALLEMAGNE. — Franefort, 28 juin : Il 
parait (pie notre rompairinte, SL W^ii^ucr, est 
nn'llenient pHTvenu a produire ui*e loree ëk*e- 
iro niaL'uéliijue rjoi eerresprind âeelh- de ifX) 
elie^ïtux. Il applique iijîûulenaiil , dit-on , ses 
reeherebes a soiimetire tellement eelte force 
ininn^nîie *> la votonté de riiomnie ffu'on 
pourra rapplii|iier et !a diriger eoiimie on Ten- 
tendra. 

KLSSIE. *- Saint-P*:-terslioiïrfes 21 juin : 
Pendant cme le produit des mines d'or du 
Brésil et d** rAniériqwe baisse de jimreu jour, 
eelui dejî mines de la Sibérie s'a ee ru il, au 
eonlraire, corL^^idrrablement, En 1821», il étidt 
eneore nul; i-n IHiO, û a t*(é de :»,?i«)0 kilo- 
^Tanuiie.s d'or, et on eouïple quen tS4i il a 
êlé fie plus de 5,000 kilo^Tuninre.s, ivijnL une 
valeurs de IG.OOO,Û(JO de franes. 

— «ïu lil dans un jonnial alleijiand : 

• lue cxpérictice iiuesi intéressante qu*i»i- 
porlante sous le rajipon tnililîiire s'e^t faite 
le 3 juillet snr \c ebeniin de fer de Ikrlin à 
Pobtlam, Un avait ebar^té, sur les voitures 
ordinaires du rliemin île fer, sous la diree- 
tion de plusieurs lïlTn'iers d'arlillerie de tous 
grades spéeialenient eonvoqin'F, une Imlterie 
de pièces de 12^ avec tout le malériel et le 
personnel ordinaire et un petit nomt^re de 
ebevîiuv. Le eonvoi, qui était eompusé de 
viûgl voitureji, et mn par nne seule loeomo- 
li\e, a fait ebaque fois la roiiic en vingt jni- 
imtes à p«u prtis, Cetle cxpérieuee a parfai- 
tement réus5i. • 

— ijf commerce de Dnnteniue, en établis- 
sant à grands frais ses ligoesiae navigation à 
vapeur sur les points !es plus importants du 
nord de l'Europe, 6ur Smot-Pétersbourg, flo- 
peoliague, Handiour*:; et la llullande, a com- 
pris la supériorité que lui assure la position 
de son port. En s'emlnmpiajit ou débarquant 
à Dunkerqne, Ie5 voyngeurs pour la Hussie, 
Hamkiurj:, etc., évitent eneorc les fatigues 



#oarnal do« Cbenttii* dt^ Fer» 

du passa^'e de la Manebe el «lu l*as-de^alais ; 
leur traversée est (dus rapide. Le dernier re- 
tour du bateau a vapt'ur le Tage^ naviguant 
etdre Sainl-Pétersbuur»: et le Havre, permet 
d'ap|)réeier ces avantages, /^ Tatjv^ dans 
une Ira versée qui n''a pas duré moins de onie 
jours, a été forcé de retik^lier ù llamsgate, 
iiort d'Aoï'leterre, v is-à-vis de f>unkenp«e. Si 
le bateau, au contraire, eût eu la drsUiuilion 
de Dnukerqut', il n>iU point relàilié, et le 
loyagi" eut ete eonsidérabl^-racnt abrèfcé, 

— On éerit de Valencieuiies, I2itiitiet : 

€ La pose delinitive des rails s m- le chcriim 
de fer de Saiid-Saulve { Valeneieunes) a la 
frontière Ir'Ijl^c, avance rapidement, Letle pose 
a lieu à partir tle la station île Saint-Satïhe, 
vis-à-vis favenue de M. le président l.ecuyer, 
jusqu^i Onuain^'; elle se fait é^alemejil de- 
puis rextrèuie fnmlière, en nneuaut vers 
tJuaroulH' et thuuiini,*. Il u^y a |ïÎus que de 
courtes lacunes où \ii pose dtViîndive ne soit 
pasaebevée. On espère que tous les rails de 
la section fieront placés pour la Hn du 
mois. T» 

Il est questiou d'établir sur la rive sud de 
ïa Tamise un nouveau railvvav qui, complétant 
le réseau des ebemins de ier que possède 
TAnj^deterre méridionale, relierait De[ïtiûrd^ 
Wooiwiel^Slieerue^s et Lbalbam avec IVsrls- 
moulb, nu umyen du cli«^niiu de fer du sud- 
ouesL On se propH>e de le construire d'après 
le gVHtétne aniérieair» sur fofïd*dion en pieu\, 
et Je lui faire suivre le bord du canal S*irry, 
qui serait alors prolongé jusfafa Vauvliall, 
piHJr le Iruiisporl des marcUandises lourdes. 

Le Hfiilwatf .^itKjazine pulilic. depuis un 
mois un Iraxail tbéuriquesiir les loconjotnes, 
dans lequel M.llerapr^fÎ! ' " - 'r àdénïonlrer 
que les maebines A ^ rienr roulent 

mieux *]u'avec le eba,- ^> ^ u vi- ^mrs; quand à 
la slabibté, elle est la mmiedans lune et 
raidre eons truc tion* En cas dVtbslaclr, les lu- 
i'oniotives à 4 nu roues rprouvenl uneéijale 
tendance àtouilier en a\artt; mais dans I état 
lictueï de la construction, les jnaehines à 
t roues rauserd nunns de dommages au\ raiis 
et sont nniins exposées à sortir de la voie. 

— On éeril du Havre : 

Il est question sur notre place de rètabbs- 
senienl d'uu nouveau service dr bnîeuux à 
v.'ipenrdu Havre à Brigbldn el <lu Havre à 
Soutbanqib*n. Cette eutrein'ise aurait |iour 
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but de relier dit\*etement le clierntn de fi'-r du 
Rn\re avec ceux de ces deux \illrs. Au 
mo\ en d\me eonv^pondanee bien étalilie, on 
pourrait faire en 2i beures le trajet de Pari.s 
à Jomires. L'intérêt di' la Compaj^nie du 
cbejuin île fer du Havre sera puissamment 
servi par cet établissement. 
llauiemeckt» %iir Ic^m cli£tiiliii» de 
fer aoiEli»!^* 

P' * ' ]>remière ^ewiainedu mois de 
juil! lè transporté sur 2rî railwuvs 

rin7,">.> \n;,ii.'i'iirs, ce qui donne à peu près 
un total de 400,000 personnes transpoiices 
par les iO eÎM'niins de fer dv rAiiirlrlrrresur 
un déAelappemcnt de I i.'Uï mdles. La riTetict 
de 50 riùhvays sur les voyiiLretirs ■ * («^ -I-* 
7iilt i. Le produit des roàrebami ri 

raihviivs s'est élevé à v 18,310 : ToIjx ^ j, .il 
re quietaldil une moyenne de .1 ori .Ifl par 
mille p;u' semaine. Ainsi on peut évaluer le 
prodiiit annuel de.^ railroads a prèi* de i' 
tOO,000 ( fr. JOO,Oim,000 ) et le transport à 
i^ miîlj(ms de voyageurs* 

On assure qwi la eonipaiinie du l'hemi» de 
fer de BrUUti ri GÎQuetMer a traité potu' lu 
fournil urc des rails dont elle a besoin au prix 
de i par to(u*e : tandis qu'il y a des cnlre- 
prises qui *iui eu ù payer jusqu^a 1' 11 par 
tonne. 



C^ui df> MH. lcJiMoiiii€^i|it4?nrii 
donc l^aliaiiiK'iiif^Tit e\plr<* «ïanik 
le nioK «le juillet* «lont t>t*l^M de 
Totilolr lilen le renouvel(*r m*IIs 
oe veillent t^proiivor d'Interriip- 
tlaii du UN renvoi du journal. 



Le docteur Henoque, denliste, rue de Jli- 
voli, r*<> bis. K^)eeupe dv tout ce qui a rapport 
à sou art : denti^, ralebers, oldurateurs. re- 
dressement des dénis, soins de lu lioucbe el 
traiiemeul de ses maljujies. 

I*a perfection de:* pièces artificielles oonft*e- 
tioimécs par le docteur llénf»aue i\st dt'puL- 
lont: temps reconnue |j«r MAL les professeurs 
d e bi t "ae ï i l té d e Al ed e e i u e ^ f pi i , e b a q u e i* * ut , 
dounejit à ee dentiste des marques d^ 
baute confiance. 



iUUB 



U Ùirë^irur, gërMi,¥. E. WUITELOCIi. 



împ. d'Ad. liLO.M)EAU, rue Hameau, 7. 



Les 0, Ll et l2, les actions des cbemiiïs de fer ont été tenues assez fermes, el te^ nITaires 
ont été un peu aciives, mais, de|uiis raffreux événement du 13, totis les cours ont lléebi, et 
la vente a alïsorbé toute ralentiou du parquet. 

Il s'est fait cependant tpjebjues né^'ocialious, sans importance, aux cours que nous don- 
nons, des trois dernières bourses; mais, il ces prix, an ne trouve même pus aujourdMmi de 
preneurs, 

cai-n!« DEit ACTIO.V.^ nE,H VUBUMXH DE ^KB (A la Bourjte de IParlii) 

m: Av 15 Jiu/Lt:? 1812. 
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OFFICE UNIVERSEL 

DE LA NAVIGATION ET DU COMMERCE. 
VLM'.E UE LA BOLSE, 'J7. 



À 



HAVRE ET ROUEN. 



— o-*^-*>-0^0-C-0-0^**— 



I 



C0RnESP0:vD Aivce avec les paquedots a vapeuu 
POCR L'WGLFJERRE. I10TERDA\I, IIIIIBOIRG. i\E ET MOBLAIL 
I\OltM4!\DIi:9 18Vi. SEIINË, 

\m Normandie iti Va Sfine^ dans leurs trnjels, passent devant k port 
d'Honfleur pottr y jH'fudrt^ ou y dc[iosi*r dt-jî (lasKifiers. 

L'heure de rarVivécau Havre de la SornMndiv H de la ^Vf in<» di>Dnc 
àM>], les voyageurs se rçodiiiiL ii rétralW t, h possiliilîfé île s'emhar- 
quer sur Win clés raquebols des ii^'iie.s meulinnnéès ri-dessus, ees der- 
niers ne [larlaut ilu Havre <^u'apres renlrêe des PatitielioLs delà Seine* 

La .\ornunidie et la Seine eorreijpondent ê^alcnHiit avec les ït^nes 
des ï*af|[»eiiotsa vupeur faisant le service du Havre û Gherliouri-', iJun- 
ker<|ue 1 1 lîonkauv. 

Lu \OIl%l \MiIK: ri Im SRiSE ne prepnrni aurun l*a«Micer pour le» point* 
lutrrtui^dliilrM de la rivière. — Prix lia pa^Mige : i l'Arrière, 1» rrauet; A 
rAvAul, • fr.,- voilure» à I rouo», M ffï*.; dlto à 2 roue», 30 fr. fibevaux, SO ir* 



\ojm%9 de VXRIS À fiOlEK, par len baieaui à lapenr 

lES ETOILES ET LES DORADES. 

De ROtt^ au ll.%%llfc:, par let bateanit à vapturla Konitanille et la SelD€, 

Prii d(^ raria à Aout^n. Prii de Rouen au Havre* 

CIIEMIM ©K TEH I tri-, [. , , i*fr. îSc. | i"^ 10 fr. 

couriiis. I ic . ... 10 25 l 2P * . , . , 6 

U'Ji (kparti ont iieu tom let jourx. 
Il Faut se TiMidrp au rhrmui dt- fer de Sjinl-Germaia, riir Saint- Lazare, J2i*, Al h 
ilti uialin. Ou arrivf' au ivcq mi «lalmnneut Us bateaux , ra IVin pjrl dt" «uile pour 
Hûueu où L'on arrive >i T lifureu du i^.ur euviron. On ) couclit^, It' lendemain on pari, 
|t>ut 1(^» jours buivanl rUeurc de la man-e. Le trajei *e faU en ô heurrs* 

1842. 1!N'Ë\1*L0S1BLES DE LA LOIRE- 

Desceule d'Ork-AD» à XanleJ, en deux jour?. --l>e»cf nie de Kevcri à Orkartseo 

un seul jour. 

BATEAUt A VlP£t1ll l^t:\PL0<i1BLË!i. PIB BRIÎVET D*INVE?STiOM. 

Sorvire i-tUre OIUJI.WS ET \A\TES. chpari tous 1rs jours. 

Service entre URLÉti^S, ^EVEilS ET MOULIXS. - Uévart loua les 

jaurE^ impaire le ril, du mon e^ecpté. 

HEURES DE DÉFAUT: 

i ISLOtS, Touns, SAiMï:i\, \ à 7 hrurcv du m> en été- 

H'ADirilt; nJlliDI ANGEILS tt \AMtS, l à U h. id. rn hiver. 

( REVERS et SIÛLLLVS. ï ^ ^ '^ ^ " *^" 
S'aitreMier pour reoAeitQemcnta. 

A PABISTâronjce universel du ^onimi rre eldeiaSJvigatîon.phccdetaBijurse.ai. 
ADHLÊASS, âla Direclion grntrale^ quai Cù pi erre, prés rem barcadère, ei place 
ilti Mariroi, inaisun Uaguia. 



SOCIETE DE COLOGNE. 

SERVICE mm ET mmum pan vovageer et iiAitcRi\DisEs 

Be fjirunboiiric à BadetK Carlfimlie, DariiiKi«dl, Uareoee , Wlefil»aJea. 
Franerort-Rur^lleln, Ikreuiznaelt, Clobteuee, Kuiii, f^otOBiie^ PQii#€Morr, 
'.nterdajn, im^ierdaiii, Anient, HantiHitirfr ci Londreg' 

i à (i hetjri'f (lu maUu en ville Lundi. 
Bépari de Stra»liourr. .J I iiercrnli. 

' À 13 h. ij'i du nliin> ^ SaraedL 

Lei IntcripUoni direclej priur LiQiidrei el eelles pour aller «t retour offreal ua 
avantage d Vu viroit Jj p. e,e. — MM. Ira vo|ageuri pruvent cfuiUer lei bateiui a 
eliaque giaiion ei ïrs reprendre à leur eonvenarice*— Pour arrtii^r let places du aalrf* 
renseii^uenieJila, s'adresser au I tureauxde l'A^zeneeilc Slrasbnur^, quiitde l'Eaprit, t4. 

L\tgtni dt iii Cofitpagttkf lano. SmouL. 

INEXPLOSIBLES DE L^ALLIER^ 

BATF.U'X A VAPlvLll J:N FEU, LNEXPr.OSIHLES, PAH rmE\Tr 

DlNVEMRi.X. — aillKESKïMïAXCK AVEC LES INEXPLOSrBLES 

DE LA UALTÊ-LUHIE ET ÏÎE LA Wim. 
népmrtnm « 

Jusqu'au ai mai el ii[»rês la saiM3n des eaux. — D'0rl^aa« pour 
lloiillns, le^ jours impairs, îl 5 li. du m. — L^ Mofilinii pour 
orlc^utiii, les ioyrs puirs, à if h* î :î du m, — De Moiilta« pour 
:%'everii| tous les jours, à 11 ti. i.â du nv. — De lVe«or«[jour Moii- 
llniif touâ leâ jours a t)li. ISdu m. 

A partir du 2 jyin, serviee de Ylch^. — D'Orléans el !¥everi 
|iour Wleliy, les jours impairs, à a 1k du m,— De Ifoiilln» |»ouf 
Tictiy, les ]{>urs pairs, il 7 h. 1 2 du m.-— De Moulin* p. ^'even 
et arlêanii, les jours i>airs, Ù5 h. 1/2 du malin. ^ De VIrliy poitr 
Miaullopy Mever« el arléan». Je* jours pairs, à 5 h. 1 i du m. 

S'AURJ-^SSEn, pour les renseijtnr-mi'nlj, daii$ tuu* leif bureaux de t'admiaiilraiioi 
sur la Loire el l'Allier, el ù l'arii a l'i^niçe L'uivern'l, place de la Bourse, ri. 27. 

ii[f!iix:pL®8[iiLga ©e la BiaQggLLS, 

DATEAUX A VAPEUR. 

Inexpfmibk^ par brevet dinmntion* 
8EI\VICE JUUE!VALIER. 

De Melt j "* ^'""^r. 

} à Trùves et CoblenU. 
£n corr««pc»Ddaiiee âiee Im hmumm\ en MliJii. 

çeue voie eii ia pluseowrte, la plu« ^-ommode el Itplusagreiblc pour les fovufiti 
à desUiiaUon d Ems, iiadfu h ïv lusKhiu. !'•.•&• 

IIEL'RES DE DÉPARTS. 

^ Xanry. f heures du raalm. 

( f n'-ves. ï h. 1/2 td. 
j pourMclz 



De Meiï pour 
lïc Nanej, . 
l>e Trêves , 



IJ heurei du inatio. 
â idem. 



fadrcMcr povr r<iiBelffD<iiietiis. 

A rims . à roriici' LoiversrS, Hace de la iiourse, 27. 
A 311: r/, : à I '.\d tu i ni g irai ton, rue Poni !^aim-Marc€l, i. 



SOLUTION DU PROBLEME 



DE 




LA POPULATION 

ET DE 

LA 8UB8ISTAMCE 

Par 91. CUARi^BM I^UVO.!!, Dorfeur on mctlPi-lnc. 

C})EZ GJRARD FRÈRES, RUE RICHELIEU, M- 
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DENTISTE* 



Celte oaiî raffermit les gencive», ocUoie k»J 
dents, !(^ conserve, et donne à la bouche dei \ 
h fralcbeyr et de k suavité. 



Aniif^o. 



ftamedi 8S «Inlllet ÈnA%* 



M° 16. 



JOIIRIL DES CHËllIM Dl FER 



Itrtingrttiott II uapcur. 



Ab tl^ce de IM «orl#if , 
Eut U**ll«^&cft*Ui(imrf », 26. 

Ma iJlui». 1 a iu. 

Taiiis. - . . . 1 1 fr. » c 

IICI^ART. ("TH. 12 50 






Irt oiUioHct'i neronl rrmej uuprU de 
7 S cent, la tUjne, 



PMnjkMnHAmT Totm l.e¥ «.ihëdim. 



3rt0 





i)trH iioil remU 



Lei bureatix fioni o ut cru do n«ur beures 
du ma tilt & r» bewrv«. 



L'iidmtniij'raiiod iiiiKeMU. le* géranis et fori4ateurft des r<}ini>«e(ii«*ï d« t'^rin^Hf ^f fer* ftatrauj- ft r^etir, .Vi>ir», Vtiuet à çi\^, ett.^ à lui ailr«sf«r iitio 
rn|)i> de leurs statuts «t dei divers docituients rulitir> à U crûilion ut au d«nciop{)cmeut de tetirs eQlrepfbci, atiu tiu'tl |jyis»e en i^ire imblic de* eiimits 
tlaD9 Itt Journal de* Chemine de fer 



flOlIMJ&lIIE. 

Hef Gmtcs cotniDUHf'j. -^^ t^beuiin de fer de \>r- 
failk» ( rive gauche) . *- Railway anelilâ. — 
Taille BU des cïiuiuiiiîi de ttr eiéciiléi «ur lejcoo-' 
tineot. — liiaiiguratîon des plan» mclinil n 
tié5«. — Trâospuri de» marchand làes tur lei 
cbemlnj d« fur. — Ecîaîragiî au gaz (3' ariicle). 
— N«¥igutJuLi à vapeur: nouifeau Praiiui^iîur 
do Bla&bnd. — Bois de con^trueiJoû [â' arii- 
rle).— Au Rédacteur* — Obiertaiion» de SL Ile- 
rapalh. —Faits divers. —Cours des Actioos. 



Diins tonl et* qm louche i\ rexploitnriim 
ir»*ii i^lR'niin tk fer, il n\n twh\v filiis «hn- 
lii-roiix fiin^ U]s pc usées ifVctititMiiii!, rien ijui 
rnéritt' d ùîn* plus sérieusement ilLsi:uU% rieu 
mm Toij doive aeeiieiïlir avee plus de dê- 
liaruT* On est ^i facilcmeul mluil (lar la f*os- 
uiliilile tré[ujr^'ner des nnlliaus, ou se laisse ^i 
uiserueut eiitraiiier \tav ruppàtcruii ^:mi îiu- 
Tncdi;^^ i[ue V\m outille souvent ee que âm- 
^eut ewiilerpltis tard ees lirilLuites épnrgneB. 
Ou fenue les yeu\ ï^iu" T^vetur, puur ne son* 
gei* qu'au |ire^euL; ou eouipte avee iiruueiMcs 
i*a(nt:n*\ qu^on est parvenu à ne pjjs eiu- 
idov'ir; mais uu ne ecuiiple [las les <lejieuses, 
les eud^rras. les malheurs, peut-èliv, qid 
|ïflîeronl fol ou lard rinlérèldr celte pareimo- 
ilie. C'est la jjrêvision de ees eiuharnts « t de 
«!es malheurs ijuIuoils porte à rc^'aixliTeomu»e 
une «:ondiiuaisou e&seutielïeineut juauvaise 
rtdle qui rattache une li^'ue (ïe eheuiin de fer 
il une aidre |*ar une eomiuuuaulé ik par- 
cours et nue ^are d'arrivt'e eomuniue. iJeja 
Tueciision s'est préjsentée punr luuis iFéuiel- 
Irçune <qunion à cet i^ard. Aux prétenlions 
lie la Conipaj^'oie de SaiiiMJenuain, qui ne 
iTai^çnait pas" d'ollVir sa jt?are de Tivoli pour 
iliii«pie (Kiiul trarrivêe di^s chemins de Lille, 
du lia vie, de Chartres, tie Straslmui"!/ inèuie 
à rViri^; nous avons exposé riulerèt de huis, 
l'intérêt du comaitTcceirinlérét puhlie. Sons 
«rrioiis henreu.v de pouvoir atlrihuer à nos 
eflbrls une partie qutlrouque du sncces de 
noire cause. AujourdMiui, notjs revenons on- 
Ciirc sur lernênu' stijel quil lonvient tïe cuii- 
sitlérer &om divers points de vue* 



>ous avons dit que b communauté des 
^ares d\'irrivée êlait unv c^^u^e dVnciuuhre- 
nienl dans cerliiijis quartiers, et de solitude 
d:uis les aulres: que parexenude le projet tle 
la eonqinL'nte de Sidut-CerTUîiiu aurait eu pour 
résultat d^aetiver le phoeineut de la po|mÎ!i- 
ti*ïu, et ce ujou veulent du î^iid-i^st au iiord- 
onest auquel h oHuncipalilé parisienne chcr- 
l'hi' ardenunent ù s*0|qn)scr. 

Xous avons dit que rêeonomicd\ine entrée 
particulière à Paris, était faîteaux dépens de 
Paris inêtne, qui la payait de ta ruine des 
quiirtlers de Tesl el du niir*L- 

A'otis avons dit qnc |r priocip;tl avantîiifc «îe 
celte réunion des chemin* de ler^'^ur un poitit 
eotunuin, e% ^t*4-dire la |H>ssibilité d'êviler la 
rupluredes eharfjes, >craîl tôt on lard oldeuu 
par un rhemin de jonction, qui s'étahlirail à 
peu lie frais eu ceinture autour de Paris. 

Il nous reste encore bien t\i^s ar«jurïients eu 
rcMTvc^ et le uhis puissant de tous, r'cst le 
risque inévitahle i]ui résulte pour les vtiva- 
ireurs d'un com]dieatiou inutile dans le ser- 
vice. Kneiret.tout le inonde sait que le point 
le plus dangereux d^nn» ti^un^ est celui iVun 
ernnranehemcnL Aujourd'hui uiénienous 4"n- 
registronsdans ooscolooûcsiui îu'cident di>nt 
la seule cause est la fausse mauo'uvre iTnnt' 
ai^niille. I.orsquc deux services du chi'niui de 
feront un. [larcuurs coauuun, il y a uêces^ai- 
renienl une des deux voies tpii croise rautre. 
trest [lar suile de cette disposition inévitahle 
qu'un jour^ a la jonriion di'S lignes de Londre^j 
à UirnunjL'hiiniel dcMîdlatid-Coiinlies, le train 
de celte dernière liL'iic fut littéralement 
coupé en deux |>ar celui qiti arrivait sur hi 
voie de l^iriniii^diain, lïuus les «ares d'aiTivée 
ou il faut multipliera l'inlîni le^ chiin^emenls 
el les croiscmejits de rails, les causes (J'acci- 
dculsse nurili plient dans la inénn' pro[nirlHui. 
et dans toutes ces manœuvres si pnnuples, sj 
compliquées, la sûreté ï>uldii|uç çitsans cesse 
it la merci d'un suiqJle ouvrier. iVy a-l-d pus 
d ans cette seule chance irînqntidéuee uu 
d'oubli , une raison suitisatile pour éviter 
aulitnt rpic possible les eiuliraitelicmentâ à 
double voie ? 

Sans douie, il servît absiinh* de proscrire 
d'une maniéie absolue le seul nuAiit qtti 
exislu, de rattacUcf uuâ graudc» voies de 



eommuniealion. Mais, si ee moyen ollre des 
inconvénients réels, il ne faut pas les aujrmeti- 
ter eu les accumulant sur un sent point. 

Quant aux ineonvénients qui suhsistenL 
dans le parcours commun, d ne sont ni inoiuH 
^»rîiv<'s, ni moins nombreux. On )>eul en juirer 
par IVxemple de rAn^deterre, ou Ton lin pas 
même encore pu etaliiir, pour ûi's services 
enimexes, nu code iinir^ïnuo de si^'tiaux. Ce- 
pendant, il faut bien sVii remettre, sur ce 
point, à h prmlence bomaine. La grande af- 
faire des administrali* h ' lie réduire au- 
Lint que pvissihle le t- cas où celte 

prmlence peu! êireeuJd»'M\(iui'i-, croit*on que 
deux administrations distinct es, avec nu per- 
siitmel réparé, avec des inlérèls opposés, puis- 
sent facîiemenl établir des rè^ïles cotnmunes 
pour le*, bcî^^oins ilu service eo'n num? Pour 
nuire pari, nous en douions forL Ll o^a rè«.des 
fusseul elles établies, il s'agirait encore de les 
faire exécuter. Mais, il est aisé de voir que ce 
serait bientét une pierre d'aehopperm'ut où 
viendrait se briser Paccord de deux c<unpa- 
tildes. La jalousie des employés, l'iusuboriU- 
uation des agens inférieurs, la conqdicalion 
des rapptuis de tonte espèce* Toides ces mi- 
sères de détail que Pou néi;lii!e uuaiid on en 
es! loin, se représentent Uicntol dans Pappli- 
cattûn, et sont autant de causes permanentes 
de désaccord, de désordre, et peut être de 
désasUe*. 



Clicnilii lie fer tIe Veriijillle«« 

(Une [^ttucbe*) 
Le cluflre des voya;^*eurs sur l'C cbeiDin, a 
été» pendant la troisième dixaiue de juin, 

de. .,,..., ii,85i 

Kt la reeetlede îi5,lHi fr. UO 

Pendant la première dixaine de juillet. 

Vova^ieurs, . , t2,i3a 

Hcceile 3à,7ia fr* 70 

I/assemblcc ptuérale de l»eonïpai.'nie cou- 
voi|iH'e |iour lé (Il juillet î^\7, n'ayant pu 
avoir lieti? lue nouvelle assemblée ifénérab'. 
cxtrmirdinaire est convoquée pour le lundi 
X*^ «uùt i»rocliûïu. * 



Belg^lcfae. 

€thm de lilU' cî de fateneiennn, 
Bci des déliils surs H réceiUs^ à l'épard 
Heë travniis Mir ks rliemin.s âv ùr du Uîle et 

Les tr;rrnJ'^eTncijr> et les lr»\au\ d'art soûl 
enik'rcmeiit terniiiu-s sur la ïitjiii' dr Lille , 
t'iilrt^ hi slaîifPTi de Roultaix et ikniseroii; leu- 
iiucur '>jr;8 nKlrea; il eu e.st de iiieiuc .sur la 
liiïDr de Valeueicnues eidie S;nîd-Saulve (où 
pmiKibleinriiî il s< ra dalpli une slaltnn pro- 
visoirt*) et la frunlière; ïuu^-ueiir OjBriTi mè- 
tres. Des villes proviîjoires î^oitl élaltlies fiur 



ees deux |»aret*uri*; tjyantij la pose dV'fiiiilivej 
eîlee.sl irk^ avancée; ver8 la fin de juillet ou 
\v roiunietieeiueiilduDusisd'aoùl Jl sera déjà 
[lOi^sihle tir livrer *•<*? slHUoIJ^ à IVxi>lôilaliori, 
et enjibtH|ueiijirienl de pousser les eouvoiij de 
Moii!^ jusim'a Saiul-Saulve el de Coiirlrai jus- 
quVi Uoiinaix. 

11 ebl vrai ijue la conslructîon du nmtêriel 
nVsl poiul, relativeiueiil, au^^hi avaneée ipie 
la eon^friitltoïi de In roule, el ijne les bhli- 
menls deis .**taltoiis ue sont pus wiêuie com- 
me ne es, 

îrailleurs, il reste encore ik rési)udre d'im- 
(Hjrtaute^; (|itestionâ adniiuiïntfalivefï: il fi'a^âra 

CIIElIi:%'ii ÏÏÈK WBH 

EXÉCUTÉS PIB LI^IXSTKIF; PniVÉL. %m. LU i:0^TÎ1^B\T. 



de détirminer mt et eontmenl tr 
n[>éreront la visite des convoi» et «i T 

le perstitiiK'l en <'<iîi ; pui;?. uv oiai-i 

;rni"r leji points d'ai tif^^, de di^eîdli 

de <jiirlle manit'rti ^ r\|»MPiM loat le» i'IaîidOi 
nufoyenups, e! eidin de réf^'ler ïe* lelations é 
eiHuplaliilUé iiécessaircs entre les deui^ goiî 
verrïeinenîs* | 

Des eoîTjnussions sont nommées par arréW 
ees dilTêntiLs point-, mais les rlioi^es ne ^iiq 
point encure ûhsvi avaoeéii pour pefmt<l| 
d>spêrer que le service inleriialioual s*a|ièp( 
avant le mois de feptemlir*\ i 



miT^ATËa-^H, 




Dd BudeweUsQ à Ltoiz *«.... 

T>e Vienne k Boclmia. 

Do \ ieune à Kaab. 

L9 Vienne é Odetsa 

ne^tifi. 

De Varsovie à lu rTonlièrc autricliienae. 
I>e S;*itil-Pt4ertIî©org à T «ai kué-Zèlo . 
l>e^«iltit-Péierëbours à Moscou . , . 

Pc Berlm i Pogulam, 

I>c Ikii lin à Siciiin 

D'Eupea à Cologne ..,,»,. 
t>L' Derlin « ta Siixe. ♦,..., 
Ile rriTlin à Fraiiefuri sur TOder. . » 

De Dufsiîïdorf à Elberfeld 

De BfpsUu à la ri.-iHcie 

D» l'okif^ne à Klmrli'ii ^ , . , , , 
D« llagdebQuii; à ieipijg . . , ♦ . 

1>« LeipsigàDr«idi! . . . 

Ue Lt'ipzig a Ja Bavière 

nAvikvtK, 
De Nureintier^; à Vuiih ,.,♦,.., 

FlLlNCFOftT ^Jl, 

0« Frnnçfort à M'icabadcn, . . . . < . 
h^AmiXtrdùm à Haarkai ...*.., 

tTALifi. 

De ^iipk'i à CîistelUuLaro 

FRâTfCE. 

De Paris à Sâlnl-Geniialn 

t>E Paris à Vfrsaille§ riTft droUe) . . . 
Ile Pari;* à Versailles (rWe gaucbe)^ . , 
Dt^ ^truâbourg Â Bùle. ...**... 

Dn MulbciQfte à Thann. ........ 

De MuoipclUf^r à Celle ....,.• . 

Ile l»r.ind'Combej» à Alais* .... -t. 

D'Alâii à Ueiucatre 

De ïlcirdeau\ * ta Telle ^ . . . - . , 
D^K|ïïnac ^tM'4>nut de Bourgogne . . . . 

De Alcmibristm à Muntrond 

00 SiiÎDl-Élunue à AïkdrriiiiuiK, . . . . 

Ile Siini-Éii«Dne à KuauDe 

De Saini-Blienno à L^foci . 

ÎUi !>&iai-Vhttsl i ÀbicoQ . 

# 



KTFWDtiE 



CAPITA^ 
EMPLOYÉ. 



I i 



12 12 
1 12 



i 3 



Si,?00,CKIO 



tî.a(jif,uU4» 



ts.oda.ooQ 

9,27|,40U 
10,044» 0011 
l,'*,»^ 11,000 

t),ttU.IKMI 

7,0W»04M1 
2l,C40,OOU 



22,soo,oai) 






7,00^,000 



ss.oeiï.oin) 



12,^1(1^0 X» 



12,2âO,0(K> 

liî ,0110,0 no 

1 ,4t:K),(llMl 

r>,titKuouo 
tt,oon,ooa 

4,liOU,lHI() 

2^Î0,000 

ïï,0»î,000 

7,210,000 

i!4,5tMl,0<«l 

2,759,000 



date: 

DE 

l'achèvement. 



iai2. 
Pfoo comtueocé. 



1UI2. 
Avril ià.'î. 

r^Oa CQtUJDCIK é. 



1845. 

Seplemttre IU4I. 

KoËvploilalJuR, 

€umui. en Ittlo. 

A TtHude. 

iiiaoût IBIO. 



Septembre 1S40. 
1857- 



Octobre ItHÛ. 
Décembre litôG, 



Coinin, cil 1840. 



Kn parlie e^pL 



Aoul 1057. 
En eiploiutiou. 

Itlern. 
£ti «xploilatiDiL. 
Eu cxpl4)îliiti«o. 



En e&écnlion. 



Juin 1828. 

Mari l&ri5. 

Afrill852. 

£n eiploiiation. 



€IBNBIIlATlf>'%^. 



Traction par cbeTaui. 
Dmible Toie. 
("oRcêdè pour 8^ ant. 
Concédé pour 100 «as. 



Iiitérêl guranli à A pour cent. 
Fonds itM'U-b par S 'empereur, 
Rilit^rii la RuAiie à la i erio. 



Double vole. 

CoDduit à la mer Baltique. 

Travaux très remarquable*. 

Eolr. mui des cuod liions faf arables. 

Ser\ice de nuit pour le» tDarcbandîief. 



Double Toîp. 
Intérêt è 4 pour ceol. 



Aelloofi Irèi recbercheeâ. 
Aciïutii» tripSèei de Tate«r« 



Iiitèr4t à 17 fiour cent* 



lalérèt eariflAià 4 1/2 pour re&t. 



Concédé poui ÎI9 ana. 
Capital en acliona. 
Idem. 



Une leule voie. 
ConceMÎuo pour HO aui. 

Uneaeule voie, 
Cae seule vole. 
Sysiémc américain, 
lïjvjdonde de 10 pour c<Mit. 
Plysknr» piaiiii înclinéi. 
Produit a pour cent. 
Une seul ^oie. 



Jotirniil fle« Clieiulnii de Fer* 



€lieiiiln« ae fer Anglais. 

\a* dur (le CiHîil*iii!f.a% aocompaun** îles di- 
rci'tnir» ihi i>rmt iKt^^/rm, ji visité, la ^q- 
rimiiH' ikTiiii*i-e, Ich liLilinirnls fMiutcrk'mcnt 
livrés m \\\Mu\ ai la sUliori ik» Swintlom. 
CVsl le M^iil endroit où Ton h'arriHf t'iitri; 
Ujiutn*}^ i'I lîiistol , ruais il si*ra bisse iiti\ 
voyageurs iiu tf«i»|»5 coii'vt'miNi* ptnir m» rc- 
pMTT. Ces nouvciiux kitiïiierïln, o(>»i>lriiits 
Hftf tu |»i<rrn' dp^ carriores voisines, .*iunins- 
scnl pArleiir érefuiïK* H leur ori^'iiuditi' Icmt 
<*(» i[tii art*'» fait dans ce gi^rire et» Auiîtelerrei 
IIm tk; eciiii|ïrtseyl de deux ;Lîalerie*i de deux 
eenls pieds eliacuiie, idaeêi^s de rhaque eolé 
de la voie et réuuif^s par un pont cuu\erl, 
d'une ^Tande élé^vinee. Lu de,^ IraitH parli- 
euliersderes eon8lriielttjri^,i!\'st un vtTundak 
fhilfiun indien) nui fiilonre clia(|ue galerie et 
s'elcnd horiïonialertienl sitr une hir^^eur «le 
près lie vin^'L pieds, san*» aurui* support ver- 
tical appiueï»t; eetle (datf-f*u nie nu-l à *'oii- 
vcri une ti^rru^M' élevée dont le pavé est nv- 
vêtu trasplialle; à l'int( rieur, le.s dispit^ilinns 
présentent toutes les eoinrnodités i\u\m re- 
«*Iîereliedt(ns les premiers hôtels de Londres; 
ïes pliions destinés aux vovîi^'enrs de ta pre- 
mière et de lu deiivièuïe elasve sont au rez-Oe- 
4'iiaussée^ ronuinentation eji e&t rêelleuM'nl 
furl lielle : le uKirlire a été [irodigué. l/or- 
ilofinanee ?:énérale ej^l inaurebcjiie el eîlerap- 
pnjle jusqu'il un certain poinl !e earjelère 
ilWnements des bains de Taueienne Home, 
mnh elle partieijie eu même lem|iîi des eon- 
ceplions modernes et ih'n rielies iTontrableîî de 
eou leurs <pti dislinj-^nent rarehiteeluo du \v" 
sïixk\ Les panneaux des rnnrh sont couverts 
d'arabes^pie^ repréM' niant le^ saisons et leurs 
diverîs allnluds. \Ai déeondiou des pi a fond s* 
elles seidpl*ires (|iii ornent ees sïiîoDsÉiont 
d'un !mn ^oùl, Unei^rande partie de I» vais- 
helle El uppiirlenuaGcori^e IV, et la porcelaine 
r.sl de la tdtts f*rande rielnsse. 

[,es direeteurîi du iirtaî tVestfrn^ cédant 
au \tpyi du public» viennent d'étiiMir un nou- 
veau ré|j!li'ment <iui sera appliqué aux diverses 
^taliorti^ entre IViddin^Uon et te^ tvrmini & 
Bri>tol et à Tanutoti* Depuis cprune des deux 
|>i»rtes des voilures est lai^tiéc ouverte, il 
n'était pins permis aux voyaiirurs di» rester 
en eompaf^nie de leurs amis juMjtrau mo- 
ment du départ : ecuv-ci, pour itrc admiît 
sur la ^'are, devaient être munis «Fun NIIeL 
l.es directeurs, sentant que cette prolubilion 
était 1res incommode pour une notable por- 
tion du publieront donné, a leuri-- inspecteurs 
el siirvi'jlbmts» Tordre d^idmeltre .«ur la L'are 
de diqiarl les personnes qui aeronit»a^m'nt 
des ^oya^'eurs, avec recommandation de ne 
point laisser pénétrer ceux i/u'attirerait une 
inutile eurioâiti. 



IttatiiTurnfloa tlei^ plan» incll- 
n^m do Eilf^g^Ot 

Dimaïielie, à dix lunires, une ï^alve d'artiî- 
ïeric a annoncé le départ du con\ ai iThonneur 
de Iji slaliou du Nord, pour se remire A Ans, 

A ileux heures de Ta tirés- midi le i onvoi est 
iirrivé au haut lîes plans im'îinés. \L le mi- 
nistre déh travaux publics y a tronu! ta dé- 
putation du conseil communal de Lié^e, les 
fonctionnaires publics et les personnes invi- 
tées i|ui étaient psirtis à ntidi de Uêge pour 
aller le recevoir. 

Après une allocution adressée au ntini^t/e 
|mr K. iSereot, écheviu et la réponse de M. 
Dé^sninihières ^ celui-ci a annoncé ([uo le Uni 
\oulaul récornpeniier les services remhiis au 



chemin de fer par M. Mans, rinijénieur qm a 
fait e\é<uiter los phms inclinés; M. IlorjL'uet, 
renlr<"prenenr des travaux; W. Lemounier, 
rarcliiteete «les stations, M. Pnstor, directeur 
de lYtabli.^seraent de SvTaing rpiî a fourni les 
admirables machines fixes, les ïi nommes 
chevaliers de son ordre, 

It le minîsire en a remis lui-même tes în- 
si:;nes à ces messieurs. 

ï>n assure qu'à roceasimi des féte5 , quel- 
ques autrr5 nominations auront lleu; on cîle 
crîli- de M. Vincent Lamarche , Pun des pre- 
miers nét^oi"iant> de la ville, conseiller pro- 
vincial et celle de M* Knmenlle, aussi nê^'O- 
ciant. 

AussitiM après la réptmse i\n ministre, le 
ronvoi dlionneur a desi-eudu h's plans incli- 
nés. Le l'onvni dlionneui était njauutitiqne, il 
contenait t,(HH> h l,20il personnes i la des- 
cente s'est faite avec proi-ipliludè et réj^udji- 
rite tout h la fois. 

La station des (lUillemiDspréseutîUt le plus 
luMU coup dNviL Une mngnitnpie lente deslî- 
née an lloi s'éknaitait miliett : (run *ôté, des 
estrades pîirfuitement décorées étaient *:ar- 
nies de dnmes, de l'autre se trouvaient tous 
tes Iciuts fond ionn [lires de la province vï une 
foule d*invités , parmi lesquels on remnrqimil 
IJtz, un neveu de Crélry, et un vieux méde- 
cin <pii fut chargé d^mltanmer !e coqis du 
eéïèïjre nuisicien. Ce vieillard de 8Î) ans se 
faisait remarqtïcr par un uniforme tout nou- 
veau pour tMuis, celui de lu garde nationale 
de 8*J; il juirtail la croix de la lîastille. 

M Je mmistre uns travaux publics, les fonc- 
tjonnnires qui raç**ompa^'naicnt et les anfres 
personnes husait partie du l'onvoi d1ion- 
neur, ayant quitté les voitures. M, le iKittr;^- 
mestre tilmau a atlressé an ministre dis tra- 
vau xpuldieg un discours dans lequel il a sur- 
lunt ra|>pe|é au gouverne! nent ses proniesses 
pour la dérivaïinn fie la Mcum*. 

M. Il- L'ouvt'rneur de la province a aussi 
adressé un di^^cours à M. le ministre5 des tra- 
vaux publii's. 



TrAn^porf iIoa miirrlioncltae» 
f»ur len clkemfnfi de fer* 

Une action a été iïd entée devant la (^our 
de. rKcliiquier, à Londres, par MVL rii'klord 
et conipaimie, une des prenlière^ maisons de 
routage de rAnjjlelerre , contre h» compîiLMÙc 
*hi chemin de fer Ontnd Juncthn. Nou<î 
allons tacher lïu donner une analyse succincte 
de ce ïon^ et intéressant procès. 

M, Blarïin, a\oral des jdaiîjnants, dit que 
In cour aura à stattier sur Irofs points princi- 
paux; ette aura a décider: 1" si la ronipLi- 
^^nie était ♦►blïtîée, par la loi , de tnuLHpnrter 
de Hirminidiam ù Manchrsb'r (tu colis char^'é 
pour le com|ite <le WM, Ficklord et coirqia- 
y nie, au prix de 1 liv, st, t» shilL ti pemes; 
:i" si la c<mqnitrnîe était oblisée, p^r •« loi, 
de trans|nïrler un seeoiul lia Ilot et son con- 
lenu, de Manchester à liirmin?:hiini, pour h' 
|irix de shdL; 5" si les défendeurs étaient 
autorisés, par (a loi» à \mT\cT tes frais à 
tîTj sliill. |(ar tonne, pour le transptirt d'un 
Iroihiémc paquet «ie niJirchandihCh de Mau- 
clteMer à t^amden Ti»wn. 

€ Myhmis, si tous rendiez un jugHiioiit 

* favorable iV la rtmipajirîue, i*'en serait fait 
« de loules Ie5 entreprises de roidnrc, et le 
t transport par terre des marchaïuïiscs entre 
t Lomlres et le Lancashire serait nornupolise 

• entre les mains de nos luhersaires. Eu 
« compulsant les actes du t*arlement relatifs 



• à la constitution desdlITéreats r»ilwa\^» on 

• reconn/iU qtie ce n'a jamais été rintenlion 
« de la légistalure de conférer aux cfutipa- 
€ t;nies le pnviié^'e exchisif du transport, soît 
t (1 es passai ers , s o i l d es m a r c 1 1 a n d i se h , Ou - 
« vrcï le 3* Acte de Gudiaume IV com*er- 

• nant le CrandJunciim , et vous trouverez^ 
« chap. 5i, sec!. 15*, que la eompa^mie ne 
« pourra deminoli-/ et recevoir, pour le ton- 
« nai'e de certains arlich^s désignés, comme 
« la pierre h chaux , par exenq»lc , plus iPuu 
n peiujv par tonne et p»r mille; que la l'om- 
« ij'tri*' est luitori.'iée à prélever sur b^ voya- 
« ;/eurs uni' taxe de deux [lences au plus , el 

• qu'enfin, dans le cas où h compn^'nic ju- 
i ruerait eonvertable d>nqdoy**r des loeomo- 
« tives ou autres machines motrices, elle se- 
« rail autorisée à transpiïrler les voya^Turs, 
4 I es he si î a n X et ton tes *^s (j é ces de ma r** lia ti- 

• \[he*< à des farifK ruisunfKibtrH qu'elb* éta* 
i btirail île temps en temps. Le n»éme Acfn 

• du l^arlemenl contient (sect, t'iU) ïncÈause 
c ?*uivante: - La rompaLmie potirra, dans 

• une asscndilée^'énéraleou s|H*'i'inle, eéi?ler 

• le taux des finals iiui devront être sujtpor- 
4 tés par !es petits cfiiis n'excédant lias *dU\ li- 

• vres. " Maintenant, MM. Pirkford di-nosent 
« au bun*au du chi'mln de fer dcuv bidiot* 
« de marchandises pour être traMS|nn!i'*4 à 
« Ma n cl I est er . Ces d e u x hall o t s son t ] m v ta i le- 

• ment semblahles; ils contiennent chneuu 
€ neuf pièces de cofon d'tui poids bien infé- 
« rieur à Uâ livres; ils ont le même poids, 

• le même volume , la même valeur. Lh hlen ! 

< pour fun de t es balbds , la com(Kiiînie nouji 
"' fitit payer "> liv. sterL l sbilL b pem-cs , et 
« pour l'aiïtre, 9shilL seulemerd. Son». -ce la 
« lies conditions raisonnaîdes? ^Si un |»arcïl 
4 tarif pouvail èlr<^ remlu lé^^al, la cruîqia- 

- ^-nie aiu-ait désonnais le numopole de ttuiis 

• fes articles de petite messa^^erir cntro Man- 
« rhrsier et Hirmiojiiham , el ce serait alors 
t pEïur elle la somce d^in reveruj inunense- 
« tîn n» objecte queTun des ballots était coo- 
€ siimé à unr seide [lersoune, et ipie Tautre 
« eonlenait des fnujuets adressés à différents 
€ eonsiiîuataires. Les deux colis étaient eon- 
t si^'ués il MM. ïHckford et comi»a^^nie, qtii 
€ de\ aient se cliart:er de délivrer les paquets 

< eollectifs aux destinataires. • 

M. Martin lit iu»e liste des frais établis t>nr 
hi c(mq*!»LUiii": il s'all:u"he à démontrer que le 
Innf n est |w»int rnisiotinabh comme le veut 
la loi , en ce qui concerne les objets de petite 
messayerie (rvu-dessous de fil li\res), jnmr 
li^quelsiaconqïa^mieexiae 1 penny parli^ro 
!i>rsqu'ils stint coiisi^'nés ou adresses à plu- 
sienr^ personnes. 

PassiuU à un autre point d«' -i drfeiiM', 
M. Mîirtin continue ainsi : « l ro' rn 

€ tiiè de transports peuvent sr ^ rie 

- rouhiL'c, mnit ^'ittc voie est heaucoup lro|> 
€ lente pour m\ t!ni\n\ nombre rie murchan- 
« dis**, i^nt* fait alors îa compai^nie du che- 
« min di' b-r? KHe ïious dit: i Je dt^lwrcrm 
« Vos colis à qu4 Iquc destination que vous 
t nous iiniiquie/, datis les limitfs tle rAelo 
d\i Parlement eoncernard le transport do:i 

• marchandises, et nous vous feroi»s paytr 

• tKiphilLj^nr tonne. • t»r, comme MM.Pick- 

• ford sont Umvs il« confier leurs transport* 

• à ce chemin de fer, s*ils sont contraints de 
m paver t*5 shilL par tonne à t:amd**ii Town, 
t près Londres, leur comuuTce est riiinr. l'û 

- honuueirira pas leur payer t sbill,,ïîshilL, 
■ .'i sdiilL |>ar tonne de plus, qtfil ne payerait 

• en s'adrejisant au clieuuude fer. J*ajituterai 
4 «pie le inuti- pasHC entre la compagnie cl 
« USÎ, llorne et fHiaplin esl une conlraven- 
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< tiim Ttirnielle h TArle thi Piirk^nicnt, qui 
« MVfZv celte stu'ii'li' ù UaikT !i\rc tout k^ 
« iîHiiiik^ îiur le même invd. Ces im-s^ieurs 
€ sont, comme nous, des riirrepreiicurs (k 
« ronlutie; ils onl, romnie nous, leurs entre- 
c |*cjls .Ti Cîimdeii Towii, et i!r|»iïi*hnil ils ne 
R paient au eliemin de fer mie ^5 sliill. de 

< tniiisport parlrtrjiipde nnireomuliisei?. INmr- 
c qmn eetle dîfTérenee de iQ ^hilL à nuUv 
8 prt'juflire? E.4-te !ù de rey alité? » 

M. û'^vlinir, uvo< at de la partie adverse, 
prend ù m>iï tnur la parade. Après avoir vive- 
iiifiil protesté eoiitre lliikutinij rpTon prête 
à la eoiïi|>aiiiue du etiemin de k^r, (k- s^empa- 
rer dtj uioun^ide des tFiiJisj)orls parterre, il 
fait remartpier ipie jamais, jjtsi|Eralors, une 
seide tJkiitde ne sVt^iit ékvée routrr ce tarif 
d'un iieuuy. * Kt aujonrdliui, qui est-ee r[ui 
« rrit' il raer:i[Kueujeut, au nxuiûjïole? Ce 

< sont MM, PieUord et ilaxeudale, eux , ipii 
€ étaient ïtïi^'uére.^ , la Cntir se k- riii>pelle , 
m Wa pltis grands iiiono|udt^urs du rnvaumr. 
« La eomtuijtîoie pt iit uïTrirau jjufilii' des prix 
« beauenui» muins élevés i]ue MM. l'iekfnrd : 
« MiWii îuut, i-'est le îïioijoptde du Ihïu luar- 
« elïé. On ineleiid *|ne noire tarif jiVst jias 
« raisoiuKikle, eiieei|ui eooeernele.s <>lijetsde 
« petite messa^'erie.Eli hk-ut je suppose i|ue la 
« eompairuie tive à uu rertaij» prix, Ji une dejiu- 

< coiirooiie, par exenrpl;% ks fraisde îrausport 
« d'un eolis de i\û livres, dr Loinlres à 
€ Maïu'iiesler. Qifarriuna-H/ 1* Cn eutret*re- 
« neur de rnulai:e viendra , tiiù dira : « Moi , 
€ je me eliar;je de faire les friinsports à meit- 
« leur marelle i]ue ki eom|K\i;nje; je romini- 
ft rai toutes ks marehaudises ^nt-ileiitfous de 
« ili livrei^ t"^^"' ^ ^^^^^^' '^ Pie^^i-, et dks 
« iront par le vhemîft deffr, * Et cela lui î^era 

far i le : il u'aura quVi réunir ensemble viu«it 

psiquets fîi 

pau-ra à 1 , ^ 

et 1l reeevra âO ?liîlL , .^aus avidr eu le 
€ moindre emïmrras, la moindre iieine , la 
« moindre responsakililé. 

€ On ne iloit pas ouhker qu'il y a beaucoup 
« plusdetianjier d'ineendie^ lorstjuc lesjnur- 
<f chaiidises ne smil point arrimées judieien- 
c senienl et par k-s rnémes personnes. Il cèi 
€ résulte que si le feu venait à se déclarer sur 

< un convoi, nous serions responsaïdes ejj- 
« ver^ riO petits expédilenrs des iuarekandises 
« qui nous auraient été eoufiées, Ku présence 
« de pareilles éventualités, nn ne peut t>as(lirc 
a quenoi? prix nesiuit |ias raisom^iltlfs. • 

La Cour, composée de AL le luiriin l*arke, 
de M. le tiaron Akiersou 'it <fe SL le karou 
Giiruey, n rendu ie jupeuieul suiv^nit: 

« La Cour esl d'avis ipie ks (nns dtiivenl 
varier seltin k' travail , la dépense el la TQt^ 
ponsakilité (prejdraineid la rèrepliou , le 
transport et b délivrance des divers okjets ; 
elle admet (pie pour les pelils ur(iek\s le priv 
doit être plus étiné (]u<* eeJui «/ni serait dé- 
duit de leur imiUIs et de leur volume, pro» 
portiounellemenl imx Inrls colis. Mais si tous 
res pelits artieles , réunis en i'olk'etion et 
remis eu un seul pauuet , sont consignés ù 
(me houh persenue, les emliarnis et (a res- 
ponsabilité «ont les ménn'S (jue si le rolis ap- 
partenait à imseulexpédik'ur, il il uv semide 
pas qu'il doive y avoir lien à luie augmenta- 
linn dans le prix du transport. Ikws Tétai 
neluel de la léijislation, en AuL'lelt'rre , U^ t-st 
trésHiouteux que eliarjne l'onsirualaire puisse, 
eu eas de |»erte, intenter ime artimi imlivi- 
durlle; reutrepreneur s>st >ubslituê à eux , 
et r'est envers kii seul que ïa eompa^'uie est 
responsable. Dans le eus, eependajtt » où 
chacun d'eux conserverait le droit d'acliou- 



paquels rmi feront le poidsde jH:21ivrei*; il 
pau-ra à la compaf;rne uuedenii-eourorjne. 



ner In eonqia/jiiie , îl serait peut-être juste 
tfio'i'order a celle-ci une petite allocation ad- 
diliounelle sur 1rs prix de trims|iort, non pas 
dans la prévision nue les domma;.'e.«v-intérèts 
.seraient plus griinds, car ils seraiml exaete- 
ment les mêmes, (pril y eut im (Nl vin*:l pro- 
priétaires, mais parée *|ne le sinistre tloune- 
rait ouverture à phisienrs [unirsuitcF. Nous 
lAivons point à déterminer ijuel di'\faitélre 
kqnanhitn de cette augmentation ; nniisiiaus 
irkésilous pas ù dire <jne, dans respèce , le 
prix exi^H* par bieompaynie du tlrand Junc* 
tion est ex*'essif et nidienn^nt proportionné a 
n«ig!iientation de res[u)nsabîlilé résultant de 
de ta division des colis. t)n tii* peut jnis ad- 
mettre (pfil snit rmmnnabh <rexi^'er i li\ . 
sterL \ sbill. ^ penees pour un pac|ucl qxû 
n'eut payé tpn^ 1 Hv. sterl. (> slulk Ci pi-nces, 
s'il n'eût appartenu qu'à une seule ]ïerso!ine ; 
la même injustiee est manifeste dans k^ se- 
cond eas, lorsque , pour un aidre transport, 
on a porlé k 7» \\\\ sterl. <î sbill. tî den. des 
fia i s q ui n'e usse n t d \\ él rc < t u e d e î) js b i l L » 

Ç>uajtt à kl question de savoir si h eompa- 
i5uie a \v droit de demander ti*> sbilL du ton- 
neau punr le transi uni de Manckester k Cum- 
dcn Town, la Cour a déjà fait {ïresi^entir son 
oimiion : elk' trouve injuste de faire t>ayer la 
même somnu* à un consî^'nafaire (pii tlésirc 
reeevoir les miireliandises à Camden Toivn , 
ipfà celui ipii demiinde qu'on les lui délivri' 
Mux docLs de Londres, Lu eoiiséqucnce , les 
plaii:nanis paveront Cri skilîiuiis par tonne, 
en liéiluisant les Cirais du port diins Londres, 
et la eompa^^nie sera tenue de délivrer les 
m are ban dis es à Camden Town [luur ce prix 
réduiL 



IKrIiilraçe mi g^nz. 

[Z^ article.) 

Quelques carrespondants nous ont considlé 
sur la construetion en Kdon des kassins de 
^'a^cnnêtres, snr TemtJÎoi des tnyaux de In- 
lu me, 5ur les poids et éfiaisseurs des fimtes 
employées pour le parcours du L'az ; enfin sur 
le ealenJ tle la pression à donner aux eloehes : 
nous nous enipre&sons de satisfaire a ces de- 
mandes, 

La eoustrnetion en béton est im progrès 
mederne de la {dus haute inqmriance, mais 
sa réussite dépend de sa eonfe<"tion et de son 
emploi; quoique lions nous bornions dans 
cet ariick' à er (]in eoucerne b"S fj^ssins tle 
i,'azomètres, nos ohservnlions s'appliinieront 
é^^dement à un ^Taiid nombre des iras Je l'em- 
ploi de cette enni position. 

Dans le mode (»rdiniïire de construetion , 
on faisait une excavation île G à 7 métrés de 
profondeur sur Imtte la liauteur cki bassin 
projeté ; on établissiiit dans cette fosse nu 
mur cirenlaire eu moellons ou briques, liés 
a^ee cbaux bydraulique, et ees [larois étaient 
ensuite reeouverts avec soin d'un enduit à la 
faee intérietu'c. 

l*our construire en liéton, on se enn tente 
d'enlever un anneau de l'é(iaissenr du mur 
lu'cessaire, on jeite dans cet espîice vide le 
béton et lorsque eelte mueomu'rie est termi- 
née, on relire iki rintérieur tonte la terre qui 
y a éb' laissée : on voit que lei parois en terre 
servent ik foruie pnnr cette enceinte. Ku 
renqdissant les citvités iné«2ales des tranebées 
ri reul aires, il faut veiller k ce que des élmu- 
lenienls élant survenus, on ne mette ]ias plus 
I Tepaissenr dans i piel q nés parti l's su fvérieu res : 
en etTet, si OJi giirnissuit exaclemenl toute la 
cavité de béton qui bu liera il contre les pa- 



rois, la terre latérale s*onpnserait en partie au 
travail é\\ lassemenl,k' béton resterait coni me 
suspendu, l't il pourrait en résulter iiii vide 
un une iinperfei lion qui aurait des fnconvé- 
nients lorsqne la terre înlèrieure serdl en- 
levée. 

Dans Tim ou l'antre mode, en se presse de 
jnkser rentkiil par la crainte que le mortier 
tin ipii le eoinpose ne [misse p:is s*' souder et 
fiiire eorp> avec cebd de \\\ ronstnirtion qui 
aurait enliêrement séebé : eette preeipitation 
est eause que les bassins sont rarement 
étancln^s, et s îi va dangerd'im ck'-fauï d 'ad lié* 
renée parfaili' entri' fa maçonnerie et rendiiii» 
il faut reebereber les moyens dVloigner ces 
inconv énients sans créer des vices encore plus 
nuisibles. 

Lorsque le mur cirenlaire est terminé, an 
fait bi maeonnerie du fond à laquelle on doDû« 
de TiQ à 6^1 centimètres d'épaisseur; on pro- 
iH*de ensuite à enduire !e tout ; or, le fond 
nése environ 1,000 kil. par mètre, tandis que 
les parois pressent eliarme mètre carré df 
irijOKKïkil. sur toute la liauteur soijs la fon* 
dation : on voit donc qn il doit y avoir ioé- 
vitaldement solution de continu fté entre r« 
deux cmistruetions per|*endieukiire et hori- 
zontale, si peu en barmonie dans leur posi- 
tion ; Tune presse et tend à s'enfoncer, l'ïiu- 
tre, sans force pour résister à un pareil efftirt 
et ne pouvant céder d'une seule pièce sur 
toute la surface^ se fendille en lézardes im* 
perceptibles et circula irem en t dans la distunep 
d'un mètre de l'aujLde du fond , laissant 1« 
reste sans mouvement. C'est en général ditt 
cette distance qu'ont lieu les fnites. 

Il faut donc laisser â la maçonnerie le temps 
d'être bien assise et de faire son elTet ; il est 
ensuite fm-ile d'obtenir une soudure parfaite 
(MHir fentluit en cbassant par l'eau d'une 
(unupe ïa ptmssière qui s'est amassée sur k 
maeonnerie et (piî pourrait s'^op poser k l'u- 
nitni conipU^'Ie des deux mortiers. On peut 
encore mettre deux poignées de ciment ro- 
main on de bonne chaux liydraiidique (sui- 
vant la nature de l'enduit] dans un senu 
d'eau, Ta^^iteravcc un balai neuf eu knnleau, 
el battre les parois avce ee liquide à la ma- 
nière (fiin crépis : ou enduira ensuite aïec 
toute eerlilude de succès. 

Le béton se compose de 1 mètre de mortier 
et i mètre de eailloiu ; le mortier est fait df 
t mètredeebaux hydraulique et 2 de sable fin: 
dans un bassin pniir .'iO,llO(> j>ied.^ cubes métn- 
ques, il entrera L'iO uïètrcs eubesde béton qui 
reviendront à l*aris à 18 fr, ehaque mis eu 
place suivant le détail ci-après : 
Journées dlnmune |»our faire le 

béton, le poser et damer. - , , ^ f. 3(3c. 
Tem|is du eîreval du manège. • , • ÎSa 
Cbaux, 0/1 T à Xi fr* ...... . 5 50 

Salde, 0,r»3 à <i fr. ..... , â ■ 

Cailloux, 0,50 à t» fr 5 » 

Kutretien d'outils » 20 

Construction du manège, ete, . • 1 50 

Total. ..... 48 fr. • 

Une elocke de gazomètre de (iO mètres dp 
eirconférence présente une surface de 30t> 
nn^'tres carrés : sur 7 mètres de hauteur, elle 
contiendra 3,i00 mètres cubes de lïai ou 
riti,7tM) pieds métriques. Cette eloelie, formée 
de kuiilles di- tôle de 1 12 à â ^ 2 millimètres 
d'épaisseur, [lésera 50,000 kik com[iris les 
krruiTs nécessaires et bi rliarpente inté- 
rieure : ees 5t>^000 kil. répartis snr 500 mètres 
carrés IVnil une pression de ÎIMt kil. par 
mètre, ê^'ale à une celonne d'eau de i mètre 
lie surftice ou de O'^'^IO cent, de hauteur, ou 



I 




jAurnal flen Clic^itiffiM tic» Fr^r* 



111 



4i lignes melri(|uoi^, mais lurs<iuc iîi vlùche- 
plongf^ra clans reiui ainsi (juu yd rljarg*\ la 
jif rie de poids sera tic i;IX>0 kil. environ, et 
la pression se troîivera rédaite ii !27,O0O kiï, 
OU O^fi^) eent, Olte base de nileiil peut s^ap- 
pliqner à loules les dimensions de è^^zo- 
nietres. 



Les tuyaux en Intume ont environ 0'",3a l\ 



d'épaisseur^ plus ou moins suivant leur dia- 
mètre; r\\st un tube de tùle deO™ J1,0i:î milL 
d ■ ép a i sse n r r ee u V p r l e t prcv lé« é p ii r 1 e b i t u m e ; 
les jointîî en sont fnils en étain, ee nni doiint 
à une conduite enlirre la forme iinn seul 
liryau; le jiereement^ lors des prises de gaz 
pour les libonné^, se fait faeilenient ; ees 
tuyaux formant une nouvelle branr^he d'in- 
dustrie , nous leur consacrerons un article 



spécial* Nous donnerons seidemcnt ici les 
prix eomparéN avec ceux eu fonte dont nous 
ii.vons les pi>i(îs, afin iju'il y ait lieu à eunipa* 
raison dans des eond liions égales. 11 sera fa- 
eile; en nuilliidîaiit le p(»ïds par le priv de l;r 
fonte sur la locîilité, de reeonnaifre f écono- 
mie rpfil peut y avoir sur ehaque dinniétre, 
la question du 'ion»; servirc étant, du reijte, 
réservée pour un examen ultérieur. 



Prix 
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IVavlfïalloii ik Tapeur* 

Nouveau propuheur de Biiwîand, 

Le nf>uveau mode de populsion inventé par 
BK (ietir^'G Blaxland a été d'abord aiiidiipié k 
ia Jane y petit navire de trois tonneanx et de 
la fbree d'un ctie val ù peine. Ce petit vaisseau 
jnodèle a déjà aeeomtïli plusieurs voyages en 
lïier: mais ou ne pouvait jnger des protîriétés 
du nouveau système , qu'en le soumettant à 
une é [neuve en grand , e'est ee que son au- 
teur a parfaitement compris, et il a acheté 
dans re but !e bateau à vsqïeurde eommeTee. 
Le Swtftittire (jaugeant 157 tonneaux , forée 
de iO ebeuiux.) 

Avant d^appliquer à ce steamer le nouvean 
propuisenr, on tittUusieurs ext»érienct*s ])our 
eonslatersa m a relie avee les rotiez, à aulie^ et 
Ton trouva que dans les eireonstames les 
plus favorables, la vitesse ne dépussail pas 7 
1 ]2 milles à rhenre. 

lA'iilèvement des roues a pelles et drs lau»- 
Ijoïu's soulagea ie navire d'environ 12 ton* 
neaux, mais eumme il faut tenir compte du 
poids du propulseur et de sesapjïareils, [uiids 
qiùin peut évaluer à 4 tonneanv, ta réduction 
rêelb' d[i tonnage se trouva être d'un peu 
plus de 8 tonneaux. 

La longueur du SwifUure ( mot à mol le 
prompt H»t'ir)y est de 112 pieds; sa largeur 
réduite de 1 i pieds par le retrait des roues^ 
est de Ifi pieds 5 pouces au maître ban. Le 
21 uïai dernier, un essai ent iie» sur la rivière 
en prési'oce des lords de Tan lira ut e dont le;? 
noms suivent : !e comte dlladdington, Tanii- 
ral sir (ieorge Cockburo, Tamiral sir George 
Francis Seyniour, l'amiral sir William Hall- 
page , riiunorable Henry Tlioimis Lo\vr\ 
Corry et Thonorable Sidney Herbert, membre 
du l*arlemenl, secrélaire-^'énéruï du bureau 
de ramirauté. Ces messu'urs eximuièrent 
hautement lenr salisf:ietioii. Le Swilhureul- 
teii^nil la \ itesse de 11 nulles h Tlieure ; la 
substitution du propulseur Dlaxland aux 



riuies ù peïles lui fuisail doue gagner 1 mille 
Ijiparbeure. Les li;u'nes de ce navire sont 
très peu favorables à la «arclie, particuliére- 
ment àl'avaut, qui est arrondi et renflé 
comme eeiui d'un lougre hollandais, l'n 
sleauH^r dont l'éperon {ciilwater) aurait été 
bien fin, comme ceux des bateaux de t>ave- 
send, aurait certainement déployé une vitesse 

iiroportionnelle beaucoup plus 'grande. Mais, 
ors même que le navire uVut pas a«'quis une 
marche supérieure ù celle qu'il avait aupara- 
vant, l'application de lu Torve |ïropulsive à 
l'arrière et sous la ligue d'eau, était déjà une 
amélioration très importante. l*ar la stippres- 
SI on des roues latérales, le nu vire ne se trouve 
plus exposé aux boulets ennemis, l'influence 
ralentiss[inte du remous nr se fait tdus sentir 
et la c(tque du Itfitiment, libre çiunme dans 
un vaisseau ordinaire, n^otTre aui'uu obstacle 
à l'emploi des voiles. 

L'optianûl (pu transmet à Tarbre horizontal 
du [iropidseur la force des deux maelunes 
(de 20 chevaux chacune) , app:ireil pour le- 
quel M. lïlaxland a pris un l>rt?vet, est remar- 
quable par la puissance, la doueenr et la ré- 
gularilésilencieusc de son action. On n'entend 
aucun bruit, on ne sent aucun ébranlement, 
a moins qti'on ne soit placé ù rarriére, préei- 
sémeot au-dessus du propulseur, là seule- 
ment on éprouve un léger tressaillement. Le 
mécanisme est cntiérenient bors de vne et le 
navire s'avunce si paisiblement que sans la 
funiée c]ni s'éeha|)pe de ïa chniiinée , on ne 
pourrait pas soupi;onner quel moteur Ta - 
uime. 

Après les expériences faîtes avec !r Swift- 
sitre^ on ne i>eut nier aucim des avantages 
attribués au système de M. BlaxIatuL 11 a été 
plusieurs fois (jueslion de remplacer les roues 
à pelîes, mais aucune tentative n'a été heu- 
reuse : le nouveau jimpulsenr accomplit tout 
ce qu'on peiU attendre de la vis de M. Smitb 
ou de celle du capitaine Ericsson, et il ne pré* 
sente aucun des iEiconvénients pratiques 



qu'on reproeliç h ce moteur. 

Nous ne nous inquiéterons pas pour le mo- 
ment de savoir si toute autre formt* rie pro- 
pulseur, appliqué de la même manière et mù 
par le même procédé nue celui qui nous oc- 
I cupe répondrait aussi uien aux besoins de ta 
navigation; selon nous le propulseur de 
I M, ISlaxIand et sa méthode de rap|ilif|uer, 
I doivent être considérés cimrme indivisibles ; 
Tim et Tau Ire fnnt partie du brevet légal ob- 
tenu par l'atjteur.^Notis allons entrer dans 
les détails de cette belle et importante inven- 
tion» 

!• dw PropuUeur^ 

Voiei comment \\. lïlaxland explique dans 
sa patente sur quel principe son propulseur 
est construit i 

« Un ou plusieurs plans inclinés sont fixés 
à angle droit sur un arbre île révolnlion lio- 
rizontal plai'é à rarrièrc du bâtiment au-des- 
sus de la quille et en avant du gouvernail. 
Ces plans inclinés se nu^uvent au-dessous de 
la ligne de tlottuison, dans un espace réserve 
dans le bois nnirt du navire, saus aucun 
soutien au-delà des plans ni aucune attache à 
IVlamboi. Pour déterminer sous quels angles 
te plan ou les plans inclinés doivent être tixés 
à r arbre de révolution Imri montai, je tire une 
ilroUe (|ui représente la longueur de la circon- 
férence de l à m [^v^. A) *>0. fi 4 ponces; puis 
je trace Tangle que je veux donner au premier 
plan incliné, cVst-à-dire à celui qui est le 

i^lus eu debori, j'élève une per|tendictduirc de 
a longueur de la circouférenc»', et le point où 
elle cotipc la ligne angulaire qui a été 
tracée, «teterminc la distance qui [uisse à une 
révolution: Maintenant, je tire une parallèllo 
à la ligne de base et j'obtiens delà même ma« 
nière les autres dislances, comme de î n n fiO 
2tj pom^'s panr circoriférence. Je trouve alors 
qu'il faut \\n angle de 55° pour donner lu 
même dislance <ravancemeiil ; je procède d*i 
même pour obl^ctv^ k<t.\ ^^Vx^x^ss* <t,vt*^^^^^- 



#o«mal dea CliCBitafi de P^. 



rences et diamètres. Je prérèrc cependant ne ' 
point avancer vers le centre au-delà du point 
où il faudrait un angle de 45*^ pour donner 
la distance. Je fixe en les rivant les plans in- 



clinés, mais j*aime mieux les diviser en trois 
ou plusieurs parties , chacune desquelles est 
rivée sur un bras comme dans la figure 7. 




2<» l'appareil I>E TRANSWSSIOîf. 

La vitesse de Tarbre de révolution sur le- 



quel sont assujettis les plans inclinés, s'ob- 
tient ainsi : (Fig. i et 2.) 




I Je place une roue de fh)ttemeiit inter- 
médiare entre le grand tambour agissant et 
to p\m petit tambour auquel elle communique 
mn mouvement. Je porte la roue intermé- 
dia trr snr la ligne des centres, où je l'en 
oloiî^ne au moyen d'une noix (fig. 2), par 
hr|iH'lle la courroie ou bande E qui passe sur 
ki^ ikiix tambours, peut-être tendue ou lâ- 
chée E^lon le besoin. Pour maintenir les tam- 
bourin parallèles J'un à l'autre , lorsnue les 
arbres ne sont point en ligne parallèle, je 
bisse un segment sphérique sur l'arbre, et je 
fai^ It^ tambour en deux parties, de telle sorte 
qiio la protubérance des deux parties du tam- 
bour peut s'adapter au segment de Tarbre, et 
les réunit ensemble de façon à former un 
joint universel ; puis, un crampon (a clulch) 
est fixé sur Tarbre pour entraîner le tambour 




a utwur ( fiir. i ). La courroie ou bande peut 
ètr^ disposée pour passer sui* la surface de la 
roue intermédiaire (comme fig. 2) ; lorsc|u'il 
peut de venir nécessaire d'élever ou d'abaisser 
rarhre du propulseur enserrant ou en là- 
cbaril la bande, on se sert du petit système 




■ Je fais pénétrer la partie H dans l'en- 
cîisln*ment I, de telle sorte que l'eau ne puise 
s'hifroduire, et en même temps de façon à ce 
qu'elle s'y meuve librement; la partie H doit- 
être maintenue à la sphéricité de l'arbre par 
iTfj on plusieurs ressorts ; mais, je ne regarde 
m'^ I omme îndispensablement nécessaire nue 
rarbi e du propulseur puisse s'élever et s a- 
bniî-Fpr , n'ayant laissé dans mes expériences 
que l'arbre supérieur A monter et cfescendrc 
avec la bande tendue ou lâchée. » 

Explication des figures. 

Lu ligure V^ est la coupe ou vue de côté 
de l'^arrière d'un vaisseau. Ce dessin monlie 
le système tel qu'il est établi à bord du ba- 
(eau d'expérience /« /antf ; A est le grand ar- 
bre horizontal mû par la machine; B le tam- 
bour moteur; C la roue de frottement inter- 
médiaire ; D le petit tambour ; E la courroie; 
F un tuyau distribuant un mélànçe d'huile et 
de suif sur le gland ou soutien, ou Tarbre de 
révolution passe à travers le navire ; ce mé- 
lange est renfermée dans un cylindre garni 
d'un piston dont le poids le force à descendre. 
Le propulseur dans cette figure se compose 
d'im plan incliné non divisé. 

La tigure 2 est une coupe en travers de la 
figure précédente. Elle montre comment on 
tend fa courroie au moyen de fa retiede fric- 
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Uoa cl dft lu nm%. Les lettres de oeîte figure 
spondt' à t'ollo du ii** i . 




(Figure 3), coupe lraiîs\er<iale de b figure 
\ , mufitraQl Irois siiries de jdims divisés elia- 
eun en tri>is parti 




Les figures 4 et S montrenl comiuenl on 
maînlient les tamîinurs parallrlK's au mnyen 
d'utïo mi de douxrouei! de frutteaicntii yiter- 
médiaires^ lorsip^c les arbres ne soa( poînt 
sur une ligne parallèlle. 



>, 



Ih) Figure 6 mou Ire la courroie pajs^iiit &ur 

la surfuce d'une roue irdcrinédiaire. 



r- 



fFinçure 7), vue d'uu propulseur âvee qua- 
tre séries de plans inclinés, divisés eliaeun en 
Iraig parties. 
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II. 



Jonmat cIchk Cto^mliifi île Fer* 

(Figurée), vue du propulseur employé dans 
la fii!ure î . 

La fi^'ure *J Jiidifiue le moyen de sui>porl 
einpki)c pour receuvir Tarlire du propidseur 
passant a traders le vaisseau, lorsr|uNm veut 
queeet arhre puis^se motiter et deseeudre. 

AppliLaliou du système ISlaxlimd à la navi- 
^'atiou d«\s riviures et dts canaux . 

Le ii ruai diTiuer, une expéni'Ute fut faite 
avec ta Jane ^ur la rivière Lea, on présente 
de MM. Êzecki("Mlarman,de'Hje«>liaIdîi; Tlit>- 
ïuas lîrewin, de Birmingham; N\ , C, Myln<v, 
ju^'éaiiMir fie la eompa^niede New-Hiver; le 
liL'ulenaut WehlietM, Ausliu, du dépùt d'ar- 
tiilerie de Wallîiam-AMiey ; (iriij^^s, inspre- 
teur de ht nviére Lea; et\iunun% eharji^é du 
m a l éri e 1 d u tl éj > r> l d'à r ti i le i*i g . 

Le bateau parcourut depuis KnlieldLwvk 
jusqu il >Vare, distance de 1 4 milles 5 1 et re- 
liuu-, sans soulever pour ainsi dire dans son 
sillage une ride à la surface de IVau; Uindis 
rpi'im petit baleau loué par un f(u1 elieval qui 
suivait, t%iusiut une telle agitation dans Teau 
que son ptat-liord était frénuemmenl sub- 
mergé. Dès que re bateau était allaebé à la 
remorque de in Jane ^ la eonirnoMou eessaiL 

La la Ht' re>te à Kufield où doi* bientùt se 
réunir deloules les parties de FAugleterre un 
eomilé d'ingéuieurs et de personnes inléres- 
sées à la navigation des canaux. Le sysième 
du propulseur lUuxland sera soumis à leur u|>- 
préviation, aussi bien que diverses aulre8i| mil- 
lions de leur rumpétenee. 



BolM ile can»iriicil«>ii* 

{i' article,] 

Les moyens de dituiaiier rintlamniabilité 
el la combustibilité des bois de eoiistruetioji 
ont été depuis lou;jlenrps reilierrhés et eîi|M*- 
riuienlés: les inv+'Hiems ont sueeessiveuieut 
prétendu avoir nlUenu une r**ussile [mrfaite, 
mais rimmve res moyens préservatifs eonli- 
nnent à être Tobjel d'essais i*l ipuls iront 
point été appliqués à des eonstrucUous, il est 
évident que iVlhVaeité nVst pas eumplètf et 
tpfil faut de nouvelles épreuv*'.s et d autres 
reeherehes: dîins le luit freneourager b*s 
bomuus [ualiques a travailler eilte matière 
imporlaiite dont h sointtou parait si proelie, 
nous allons indiquer les proeédés proposes et 
donner le détail des épreuves i[Ui en ont été 
faites : 

Four lex boig non po»és* 

\" Dans T\ litres d'eatieliauffée à 2(H» degrés 
Farenlieit, dissoudre i\Ù grammes d\"ihin, *»0 
granunes dcsuïfate d'amuiouiac, Sogranimes 
d'acidi- borique vl tlh ijrammes de «oîb^ forte; 
yjoinrlre Ti granuues irnmidou eoti\euab!e* 
ment délayé; siu' t es pruportiiujs, eiunpuser 
uiii' quauilté sidîis;m1e de liquide, \ plonger 
eulièremeul les bois pendant it beures ou 
pbiïi, suivant Téquarri^sage imi la densité du 
Imms. 

i' Oti. dissoudre du sel enmrtmn et de !a 
pulas^e tiaus de îViiti el laissiT le l)ois tians 
Civile sôbituju pemiaiit \^1 iu'tiriîs jîoiu' les sa- 
pins, et 2i beiu'opoirr les cbmes; 

7v* Ou, induber le bois de dissoiutiou8M- 
liues formées de sulfate d%ilna et de fer, de 
s<uide et dépotasse; 

i'' riu, bisser iumierger dans une hMw 
les bois enlrèrement reeouverLs d'une lessive 
vitriuHqne mélangée d'iîriue. 

Pour tes bois r/i ^lacf, 
^j" fJans une quantité dVau pnquu-tionnée 
à la surface des oois tm'ou veut enduire, «iis- 
9oudre ut situratiuu de la piKaïvse : tor!^|ue 
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Peau nr |>eyl plus en disMunlre, > tli-layerde 
laeoîh'(|r farine et de F^irgite, de manière à 
dontier la eonsisUmee de crème à liatire le 
beurre; ei»b»rer au besoin parToere: appb- 
quer cet enduit avee un pinceau ou une 
brosse , 

G" Ou, l'Iiaux vive éteinte en poiulre im- 
pLdpahle : eau, VM litns uour Tonner nuisis- 
tance de fwinlnre ; 7 kilog, d'alun, ,*> kilo* 
gramuu's de pt»iasse, \\ï kifog. île sel eom- 
rnuu,el 4 kiiog. de terre glaise blauelie: il 
faut 5 eouehes et attendre ipie chacune soit 
liiensèehe; 

7* Lu autre moyen de diminuer rinflam- 
niabihte dch ebarpentes en place aurait ele 
déeouvert tout réeemnu'ut par une fiersonue 
qui n'aurait pas encore pris son br^'vet, mai?» 
qui annnure une eom position c o m p lé lu me ni 
effieace *'t qui ne eoiiU-rait |ias \Aii:> de troî> 
fram*s pour préserver t{\ juètrt's earré.'» de 
planchers ; ee brevet, qui sera firts à Tétrau* 
ger, ne tardera pas à être îmtmrlé eu Fra«ee> 

Enduit pour protéger leicomirnctiom, 

8*" Liment romain, ahm, chaux vive, pn- 
iasse el eolle forte, dans des doses et sur un 
nuKle de mélange qu'il faut étudier. 

jppUcaiiom. 

Sur 12 planches de sapin sec prise^au ha- 
sard, six tmt été imbiUvs de la eiuuposition 
n*' 3, à dettx reprises et à un jour d'Inter- 
valle: il a été eonfeelioruié deux nirhes à 
chien juee ees bois ; toule> deux uni été rem- 
plies lie pailb' par trop serrée , et le feu v 
îijaul été \i\\>^ il a réduit en cendres la cons- 
trneiiou eti bois non préparé en iVirmant «m» 
thunme de 8 pieds de baut: l'autre nîche a 
conservé sa forme sauf le dessus, qui est 
lomlié cbarbnnué, sans ntdre thunme que 
celle qui sortait parb» pi'tite pc»rte, ipu avait 
un pied di' bauieiir <<t qm ét^it produite par 
ta tiaille: lc> parois sont restes delitiut. 

Des cordages et des toiles qui avaient s^*- 
journéilans la |iréparalion n*" i, ayant été al- 
lumés ont brûlé lenlenieidet sans (lamme. 

Llntéricur d'iun- maison a été peinte avec 
la l'ompo.'^itiou n" tk un mois apresiu» a mis 
iîans une des chnmbre.^ ainsi pré|iurées des 
nn^rceaux ile bois Idane et autres* combusti- 
bles ipri ont été incendiés: le planclier et le 
plafond ont elé l'arbonises sans eommuniquer 
la llaiume aux autres pièces: celle eonqiosi- 
liiui iîounc contre le feu ne résiste pas au 
temiïs ; pour être elHeace, il faut fpfeîle soit 
êfuusse, et /ibu's elle forme ries cloques, se 
détache des parois et n'a pas de durée* 

LVnduil n" S a été îîpidiipje avee succès A 
recouvrir les Imis *les plaiirbers et plafonds 
daiis une petit*' UKiisouen construction el igo- 
lée qu'on avait garnie pour cille expérience 
iTune quantité de vieux nnulites et de etv 
peaux et br*is sec : le feu a été mis à rinlè- 
rieur, il a dévoré loul le mobilier el a laissé 
iiitacl le batimeul sauf tes cliassis de.^^ feuèîre> 
dtml le bois était aj»parent et n'avait pas élé 
recouvert: des prueès-vurbaux authentiques 
en présence de personnes de Tari constatent 
deux essais de eegeure^qui nul parraitemenl 
réussi. 



An Bocliicleiir. 

M< » nsie u r I e réd acte ur , 
Votre dernier numéro (t6 juillet) contient 
leti'acé d'un appareil fort ^imple destiné i^- 
prouvcr, nu-me aux personnes les moins ler- 
sées en méeaninue, reffel de choc et de mon- 
venient saccade qui se manifeste lorsque le» 




'âronrnal îles Cliemiiis de Fêr. 
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roues tif! fer ou de ftniie aami plus [ïesatilcs 
tlans une [rartie que tiuns Timlreft *]tî*ii n'y a 
pas un fquilihre eoin|jleL 

J*ai voulu voir cal appari'il, et t'u efTet, il ii 
inati<ruviè devant moi, ajuvs i|u'on ^e fut as- 
suré que j'etnis un do vos ;diount'i^; j'en dois 
eoiielure que vous en refusez rexanieuà reuv 
iiui ne reçoivent pas voire fcudie, id je crois 
devoir vouiidonuer leeouseil d'auijiMieer dans 
votre prortiain numéro nue le |juhlie peut tdre 
admis à voir et lie expérience iuleres^saule : tl 
appartieut à votre journal de faeililtT et 
enrouru^KT leti découvertes^, et i:elïe-t'i sera 
»'crlaiBeiiieiil trouvée fort carieujje. 




Au Itëclaeteiir* 

Aloison», co ILS juillet 1812. 
Monsieur le rédacteur, 
Tai rhoiuieur de vous adrefsser la note sur 
r évaluât ion tirs tra\aux uéees:?aircs pour 
(\eeuter un uiélie lîucairede liuinel, d'ajirés 
le procédé dont je vous ai déjà envoyé la 
descripliou: 

g !*■^ — Charpente. 
i pieux de 1 1"* OÙ sur 50 c. oOc, 
= 3. 9ti , . 



= 1"* TyXc 



S" linéaires de nioisse de O.^iîO O.ii^ ±0 
Itip^lpisiiolics par mètres linéai- 
res di'T"» de tongneur et O.lO/O.liO 
d'é(|Uîirn=sa^'e. ,<*.,..... 2 2^ 
Ciidre, [lour une ferme 0.78 et 



par métré 
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Couebis de ce eintre: 0"" 05 sur 
0.K>. 

54 senddaliles par méïrc , . . . 11 

Cylie total des bois par rnéire , , i" 43 c. 
g H.— IJéli/jiyiirfîf/afje^ épuinementg^ etc. 

ItraL'ajics : îl"' TiO sur 7. 75 = 73"' 02 e. 

Bt t n u p a r u lé t w I ï u éa ire. . , , 42 81> 

l'^ I u ib e n I e n l , 5 1 '" c u be \ m r lu él r e 
linéaire 51 00 

l^ava^'e par mètre. ,.,..,, (î"" car. 

Balustrade eu fonte pour sépa- 
rer le iroltoir . . , , i'^liu. 

g 111 — Hî^rimatJon pour 1™ 
de foui-'ïU'ur delunuel exerulc 
st^us luie rivière de\ aut avoir 
l"" oO e de profoudeurniinitua 
sous rélia^e: i'" 13 cubes de 
supin de France ou bois de 
même qualité à raison de i»2f. 
Tuu, compris transport, bal- 
la«.'e des [lieux, façon et faux 
frais ...,../ 407f.:;Ge. 

75"^ G2 e. de dragage à 2 f* 
5y prix maximum 184 05 

42. S0debétonji25fr. l'uo 
tout Compris * 1,072 25 

lipuisenjents évalués par 
melre, 300 00 

()'" carrés de pavage à 10 f. 
ï\iu. CiO OO 

1*° linéaire de balustrade en 
fiMile pour ïc trottoir iout 
compris 12 00 

Total par méirc , . • . . 2,1*55 m 

Soit au maximum 2,030 f. 00 



Pemlanl la semaine les actions des chemins de fer de Saint-Germain cl d'tïrléans on* 
éprouvé une asiicz forte dépréciation; le^ premièrts ont baissé de l5 fr. et les autres do H fr 
25 cent. 

Les autres actions de chemins de fer ont été faiides, mais sans baisse importante. En résul- 
tat il ne s'est fait que peu d*uffaîres sur les chejiiins d't)rléaris. 

e&riiii ne^ itéTio^'^ wèpm «ieiii^m i»e^ fe» (ii iiiBoitri«e ilei*itri«) 

DU 17 ALI 22 Jl-ÏLLKT 1842. 
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par mètre linéaire dans le sys- 
tème le plus coûteux, re qui 
ferait revenir lu traversée 
d\iiu' rivière de 1?J0"* coramc 
îa Seine, sous Paris à . . , , 
et avec les dé rie uses des ram- 
pes aux abortls environ. , . . 
et pour faire la part des diffi- 
cultés imprévues , 

Lu pont sur la Seine avec piles eu pierre et 
travi's en cbarjieule coule généralement de 3 
à OiM>,00<>fr.; c'est t 3 en sus, et je ferai ob- 
server tpie his prix doulje fais ici I appliealion 
sont très élevés, 

Ajîréez, monsieur le rédacteur, Tevpression 
de ma considération la plus distinguée, 

CoCSlîi. 



307,500 f* 

r>.'>0,()00 

400,000 



M, Hcrapalh,dans son travail théorique sur 
les locomotives, est arrivé à des résultats que, 
nous croyons devoir mentionner. Ce matné- 
maticieirdénmntre ijue les frais d'entretien 
et de réparations s'élèvent pour les loeomo- 
l î V es il u (i re«l- If^eë tr rn a u do u Id e d e ceux 
des cliemins deferdelîirmintîliam, à Londres, 
de l'Âostern-L'ounties eldu'Midlmid-Coutt' 
ties. Il a trouvé que ie tauifage et les nioiive- 
tneuls de ressaut dépendeul'dc la rilesse du 
eon vo i e t d e 1 a d i ni eus i o n des r o u es a n térieu- 
res, et que , contrairement à lopinion géné- 
ralement reçue, une grande roue est moins 
sujette a ces m«>uvenients qtrune petite. DV 
près ses calculs, le palop d'une machine à G 
roues est aussi fort à une vilesse de 22 milles 
à rheure que dans les machines à 4 roues î 
une vitesse de TA) milles. La ehanee de demi- 
1er par pression contre les rails sur les eourbes 
est certainement plus forte pour les ^Tandes 
roues que pour les petites, mais la difterence 
est à peine sensibh^: ainsi, si une roue de 7 
pieds de diamètre s'échappe du rail à une vi- 
tesse de 102 milles h rbeurc, une roue de 4 
pieds s'échappera à lOG milles. M. HerapaUi 
est d'avis que la sécurité des marbi nés, quant 
au dérailemeut, renose principalement sur le 
poids proporliounel t|ue supportent les roues 
de conduite. Il re^iarde le danger de sortir des 
courbes comme plus ^'rand dans les machines 
à 6 roues que dans celles h 4; mais les deux 
coustructioins lui paraissent otTrirdansla pra- 
ti que u ne sùrclé réelle. 

Le flor^teur llci}ot|ue, denlislt^, rue de Ri- 
voli, 30 bis, s'occupe de tout ce qui a rapport 
à son art : dents, râteliers, oltura leurs, re- 
dressement des deuls, soins de la bouche et 
traiiement de ses iualadies. 

La perfection des pièces artificielles confec- 
tionnées par le docteur Iléuomie est depuis 
lony temps reconnue par SHt. 1rs professeiu^s 
de la Faculté de Médecine, qui, chaque jour, 
donnent à ce denlisie des marques d'une 
haute confiance. 

Le Directeur^ yéranl.T. E. l¥IllTELOCk. 
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Lr» fom m un ici lion» tuicftptibkf il^éirft 
admise», t%\e^ ouvraget dutil on dèflre 
qiril suJL rcnilu compic, dcvroDi ùire 
«-'iivu>éi /raitc<^ «usiè^e Je TAdiuiari- 
irâliup» 



Let buroiui mohI ouftru do ntuf lieur^f 
dti maltti à Ù liourtfs. 
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«tant le JQunutl de* Ckim^m dt fer 
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1,c TTJet du ]Ht^e\,de' Un préH'iih- hu\ 
f;iia»nlire8, a pntir nu coui> seiisiblt* «u clie- 
inin tïi' ftT du lu rin' «niirhe; el, sorm rher- 
-litTii (Hjni'iror irniu' iiiuiii^n' intjisi'rètc dans 
l;i jHibjtion duljraleel ^Taie dt» la Coiiipairnie, 
♦loiLs jMMnuns dirt' «jue sa siluatioii n\'b{ \u\s 
|iroh|H*ri* t!l i|yV«lli* aura de Ja |HMiie k rim»ier 
!i ha rivale, nui, a dcfaul de f;ros Iréuéfices, 
(iciit att moins compter sur t^a solide consti- 
lillioLi liouiirière. 

Dans cet i-lal de choses, el pour iiieltre la 
rive gauche à nu-incdc sciulcnir la lutle îivtv 
;nairlage, il lui fairdrait : 

r Les moyens de multiidier les départs 
^ilns nufziuejiler lea frais ; 

S^" Vt\ mode t'ram)jiHfiïie dans h fraction, 
ibu8 Ui reparalluti des luulcurs et de la vuic 
Hk*-mème. 

Ces deux ^im^li oral ions poiirriiienl être ob- 
leniie^ par la supi*ressii>n des locomolives et 
rajipiieatian de deux niaeliines fixes, 

Ku Aïiglelerrc, ce système a éié adopté 
pour deux cliemijix partait de Londres ; d a 
îmrfaiiement rénssil et peul-ctre potirruil-il 
flr^è a|jpiii|ué î>ur le clieiujji de la rive ^'an- 
clie : dans une opération de celle importance, 
le concours de tonleâ les idées doit être en- 
rourajié, et on ne doit pas écarler légèrement 
et Hins evauieu approfondi, un moyen qui 
|ieut sauver tes intérêts compromis des inté- 

Nous donnons ci^-après un extrait du rap- 
port de Wr. Stephen.son etBidderausujet du 
i^slême du chemin de Black wall ijui e«t ex- 
lAoitc pdr des machines, et nous oITroiis à 
tous nos ibonnês la eoniiuunication du rap- 



port enlier <|ni est dr-fii^^ii' li.nts nos bureauv ; 
ou ne conleslerii p;i> i^' niérile des in- 

f4énieur:s pratiqm-sH h ce dncunienl ^ 

ei si Ton peiiMiit qu'uiKs opinion théorique 
peut rire modiliée dii» Tapplication, nous 
ajouterions que les hai^ff <t«5ce ruppori, mises 
ei» exéciïlion à Blaeltwall, ont parruiteineiit 
réussi et ipie rexp[otlaU%|^ en est iorl falis- 
faisante, * ^ 

Cette queflioii n » num^ dVtre 

étudiée a\e^'5«>in : mis aucun inté- 

lél à e<? rpiVÎN < Irm re]MH4iwée, 

et noire conn ^{ laite ici que 

dans des vn«»> 

h'j' ira it t i HU mfn I h h » «*\ 

• N** i, Vwii^ i,.-M- avez p>sé la question 
« de savoir quel était le rnrilSenr mode d>\- 
€ ploitatiou pour le chemin de Illnckwall, 

< soit par lo4!omotives , soit par muehiues 
c fixes, 

« N® li. Si on adopte les maeliines fixes, 

• denx^ moteurs seront (►beéssur la li^'ne. 
K" 15. • f^»s corda «!es &ei*onl en rouies sur 

• des tamhijiirs d'un'grand diarnéirc et le 

• service se ferait par ces eordai,»es attachés 
€ devant et derrière le train, afin de pouvoir 
« aller et revenir : ainsi, il y aurutt toujours 

• un ràble sur loufe retendue de la liyne; 
N* IL - Par des moyens pratiqués et. in- 

• conk>ïaMes, les voiluW seraii'nt détaillées 
■ ou a^i»uté<'s H tout |K»int intermédiaire, 
ft d'après le [irincipe mis en usage sur le che- 

• aun de Londres à Itirniinïihani; 

K* fji. * Les appareils seraient disposés de 

• manière qui* le service des stations in ter- 

• niédiaires pourra il se faire sans arrêter le 
« mécttiiiHiH^ : la jïossjLiililéd-ohlenir plus de 
« at kilomètres à rhcurc est dénmnlrée par 
€ les faits, puisqu'au plan incliné sur Ihr- 
€ niin^diam cm a reltc rîqiidilé, quoicjue la 

< rampe k ^k^uvir soil de 8 millimelres et que 

• les ntacinnes fixes niaient ijue 60 chevaux 

< de force; 

N" 10 * 11 ne *€ra pas nécessaire d'avoir 
« plus de deux voies ; 
r»i*. 18. * Comme fait absolu, chacun i\t*> 

• deux systèmes peut également donner le 

< plus grand de^Tc **" » .*7 w.,. |.,ijii|»^ti|,[ç avec 

• la sécurité des v : deux muclitfies 
t fixe» de W) chcKi . . .uieul le &enicc de 



« 150 tontif\s par cUîupie train, ef même da- 
« vanla^e en ajoutant deux ou trois minutes 

♦ au lenq>s du Irajet ; 

N" ±2» « Alin de nousfi'lairer ï^uf cette im- 

• portante question, nous nous sommes ap- 
« puyé^ sur les dtmnées prises sur les clie- 
« min^» en acii^ ifé, et i>ou& avons appliqué les 
€ résultats de revpeneuce en faisant toiilefois 
t état des circoustar!<"es ptrliculières à h lo- 
€ L alite ipii nousoceupe; 

N'* i5. i Les calculs appuyéix sur des preu- 
« - ' ' ! * * 1 les fi'ois 

* ■ '>\.i\ t»«r- 

4 r>*irii4i-i t i 1 r|.M[P in t«nf-, i.M ipi.iv m i«i ' , lit s ele* 

c veronl pus à la n<oiMé drs d«'peiW's -«flo 
tf ItH'onmtives : qu'en ttffîre, les^iits, le^ im- 

* \ erses et le sol ménii^yn [»ar la suppression 
« d'un moteur mubile pesant 10 h 15 Innnes, 
€ ne coûteront |dus que le «piart dç Teitlrc* 
t tien aciuei; 

N" Si, # On a pensé a tort ime fa madunô 
t fîxe nVlail juis de nature a imprinu^r au 
« convoi une ^^rande rapidité, et (fui-* le ïirnit 
« sur les poulies serait incommode pour Icf^ 
« voyageurs et les liabiiauts du voisinage: 
« les' faits ont répondu ricloricusemenl k ces 
« objections ; 

.\" Iî7« « Nous concluons en reeommandani 
< à vi»tre adoption le principe des mactiines 
« fixes, et nous sommes dans la conviction la 
€ plus profonde que %ous y trouverez d« 
« grands avanla^TS, > 

Eilraii du Hiipporl de MH, STEPHe!«SO?r, 



memlii de fer ilia t¥ortli 

Il existe encon^ dans les dispositions adini« 
nisiralives nue Ton vient de pnndre pour 
rexécution des ctiemins d«^ fer, une lai*uiie 
rrniarqual*le, et dont tui a peine à concevoir 
le motif. Le personnel di-s dillérentes lii^iies 
classées est ôlflcteflement ihoisi; celui uc In 
ligni' de Hel^-ique ne Tes! pas iMicore, Pour- 
quoi celle exceplion? crhi donne à tjcnser ;» 
liien des ^ens : les uns s'inquiètent, les aulfe.^ 
inlrif^ui'Ul, et ceux qui, comme nous, n'oni 
point d'intérêts particuliers eni- ^r tin l:t 

quesliuo, s'efTon-ent de dcviin < { a 

quoi peut servir la durée du pr^ ;, -,i- . 




^«iiîrnttl ile« diewiiftii «le l^er* 



i\mis ne i^sirleron.'^ poi ici de ceux <|ui iu- 
tn I i M MIS allons f^ii4ly©^ dti'ai^suref 
Ci: a^rriit. Ghanu<^ jimr ini JMms 

il<iti«i ! H i.MiiAcc du ctcraiii di' It-r du 
.\oh1 lu- k' faubourg l*oLs.sOïioièrt* jtBtit être 
pc^^iilt^* o.ûiîniic (HTlAiiiÊ. <hi craint <jne ce 
noiiit iréliiiit [ms mvcïaknmnl désigne daiiî> 
le forps de la loi^t't irrluiit indic|ué iiijcmÏîiïis 
TeitïKisc ÛQS ïiiolifs et dans îe raiiport de tu 
«^onuûi^ision, il u'y aul tjudque revironieui 
poesilde. EnfM^ les projmélaires et les iié^o- 
ciauls de hi\ arro»dis*em**ïiti5 tif l'un*, se 
pliîgocnt d'*tine indéi'isi«ii<](ii mi-iiiiee leurs 
iQlérètë pour Fa venir, et en uttendaul arrête 
hm\ des U ansaetiiiu^. 

Xuus ne prétenduiis pas le moins du monde 
à un caractère ofOeiel; \uiei eejieiîdawt c* 
que nous pouvon:» riuniier pour certain , eu 
soidinitant que ces renseiiriiemeuts siifFuieut 
aux personnes (jui nous uiit ftiit riiuiint'ur d€ 
nous consuIkT. 

La commission nommée parles |jro|»nétaire5 
des i-, 5% 4% 5% (j*^, 7* et 8'' arrondisse- 
ment pour faire valoir les droits elles interèls 
de leurs quartiers el de la \ il le de Paris, n\i 
noUâl ees^e de *.'oecuper de la question. A wml 
le vole de la loi, elle a été entendue lour a 
toii^par *VL le ministre des travaux publics, 
pur M. le mijii^tre de rintêrieiir, par M, ie 
préfet de la Seine, par M, le préfet de poliee; 
eî ptifloul elle a recueilli les assuianees les 
pins formelles du succès de ses rèclamaliouî!. 
Admise devant la eommission ciiar|,'ée de la 
loi des cliemins de fer, la eommi!>sioii de^j 
proprieliiires a aetjuis la eerlilude que Ton 
ne |iusserair pas, sans y avoir ê^'ard, sur les 
inlerèts i|tteïle repré^eutatl. Enlin^ après le 
vole de la lui, il a été reconnu, eompris, tic- 
eepte partout le inonde, qnv l'arrivée du ebe- 
nini de Bel^'ique aurait lieu par le elos Siiinl- 
i^uarc, et ce, en dépit de toute sollicitaiion 
cofHraire, quelque puissante qu'elle fût. 

Il ^ible que la commission des proprié- 
taires irav^wt pîus dès-lors qu'à aUendre pa- 
liemment fexéeulion de la loi, et que ioiile 
démarche ultérieure était superflue. Cepen- 
dant elle ne s'est point dissoute, et, à notre 
avis, elle a bien fait. ïl ne faut pas s'endormir 
sur son lM)n droit en présence d'un ennemi 
qui \eille. Toutefois, celte vigilance ne doit 
point être rc^^ardée comme Texiiression d'un 
senliment de crainte. Sans doute, il nV a plus 
de lutte à soutenir, de jïrétentions ù eoju- 
Ijatlre ; seulement, «pumd on a ^a*,'né b ha- 
I Mille, if ne faut pas trop se bâter de déposer 
es armes. 

Au sur[dfis , s'il reste encore qnclque> 
eraintes aux pr«pnél«ires intéressé;?, nous 
sonmu's eu n*esure de rappeler ici quebpjes 
mots écliap|ié8 à M. le ministre des travaux 
publics, et qui m' permettent plus de doutes 
sur h pensée du gouvernement. 1 11 faut être 
insensé, s\*crinit un jour M. Teste, ponr son- 
fier û pliieer riuiivée du cbemin de Lille mdre 
part qu'au faulKuu"^' l'oissormiére. » — Qn\m 
nous permette de répéter aussi le mot si ev- 
(>res>if de 31. le |irefet de la Seine. Ounme on 
lui parlait des diingers qifil y aurait à endirnn- 
ebrr le cbemin de Iteîgiqne sur c<qui de 
SiHiil-Cerinain : « Kl d'ailleurs, dit AL de 
Ikambuteau, ce fierait jeter l*ans dans les Uû- 
ti^^nolles. » 

Il y a deux ou Irois jours n peine que ees 
deux fonclionnaiivs ont eu roecasion de se 
prononcer sur le même sujet d'aune manière* 
ati.'-^si formelle. Uieu ne pernn^î donc de croire 
qull imi.sse êtie question de fausser Tin ten- 
de la loi, quanl au point d'arrivée du 




eiAenûn de [leL;iquQ, ou^JVcbapper, par une 
iiitcrpfèlitiuii toro^y à son aceopplisMOieol 
litteraL Si les prottieÉse» ie$ plus p»âitif«s,«î 



•^Tii 



les paroles I 
ari^uineolN les 
plus haere^ pii.;^.., 
cause, nous erovonsq 
fiera |jas privée d 
de ia proximité d' 
public n*aura pas^ 
à courir les d 
eoBumine ik pHi 



A^ 



tni, 




el iinr |«*M elii&Bh4iM «le Cer cg» 
AiiiileCerre. 

H. G. M. Lang vient d^adresscrau président 
du bureau du eommeree â Londres, un rap- 
port comparai if sur la sûreté que présentejiî 
les chemins de fer et i^ji bateaux â vapeur, 

iustpfeu 1817^ iiucmi re>^deinent portant 
pénalité conïre les infracteurs, n'avait été 
rendu jïour régulariser le service de la navi- 
^*ation ù vapeur. O ne fut fpîc lorsqifou eût 
eu à enregistrer la perte delà steamers coulés 
bas, 5 détruits par eoUisions , ii par le feu, 
8 par le naufrage et par explosions, que le 
Parlement s'occupa de celle question. En 
1851, un sinistre dans leipiet |iérirentll9 
personnes lit provoquer une ernjuète, mais on 
ne tint pas compte des recumniandations de 
la commission, yuiirjinle-six nouveaux desas- 
tres s'ajoutèrent a cette liste déjà si longue oii 
iii^'ure ia mort d«' plusieiirs ceiilaines dlndi- 
vidns. Deux sinistres terribles eurent lieu en 
1K!>H, H la commission cbarfrée de J'enquête, 
attribua le plus grand nornlirc de ce* mal* 
beurs à l'insobnété, à llucapacite et à la ne- 
gtif^cnce des gens ejwployés sur les bateaux à 
vapeur. Vers cetlc époque parut le bill de 
lord Seymour relatif aux cbemins de fer; el, 
bien que le* éléments de dauiier eus*eut été 
reconims beaucoup jilnt^ uoniUreux sur les 
sïeumers, cependîml les balcuux à vapeur 
furetjt extôiuplés de la surveillance légale à 
laouelle furent astreints les railways. 

Kn analysant les divers rapt»or"ls adressé.^ 
au bureau du commerce, ,\L Laug a trouvé 
ipie, du I*' janvier au V^ jtnliet IHit, 50 
peiMmiics oui [terdu la vie sur les chemir*s de 
fer, savoir: 

Voyageurs tués par des causes iudépen- 
duntes de leur voloulé 5 

Voyageurs vicliuies de leur négli- 
gence ou de leur térnérilé 2 

Nombre des voyageurs lues. .... fi 
Personnes *^ui ont été tuées en tra- 
versant la voie. S 

Ingénieurs, employés, et ouvriers 
des etiemins de fer/. , W 



Total m 

Le nombre des persiinnes Iran.sporlées a été 
de S»,125/MJI); la distance [larcourue est de 
l82,iiO,t>OU milles (près de 50 millions de 
myriajnètres). Il y a donc qu une personne 
Inécsur 5,Ûi0,0tiH voyn^'eurs; ou, eu d^mtres 
termcî^, ]»our cbaque distance parcourue de 
10 millions de mjnamétres, un vovageur a 
perdu la \ ie. CotU(tui'4jns ces résultats avec 
les transporls jmr diligences. Un triifi«^ de 
i*,l±â,OtH> voya^jeurs sur les etiemins de fer, 
accomplissant cimcuu M milles, ei|iuvudt à 



une diligence tnmsportaul 10 per^^ unes par 

jour â la ii)éiiie distance, p 1 SîÙii wm. 

Si donc les dîti^'enoes pré- le fiièo*' 

degré ^^■ ' "•■'••■' -.^ ■ ' - ■ 

ûea vo 

causes ,..^i,,r, ,.*.„„., .^ ,i. 

de 1 en S.'S^ ans, et celu 

leur propre imprudence d« 

Dans ce même espîne de temps (cVst-è- 
dire durant les six pre4iners mois de IJlèl) 
eurent lieu les accidents suivanifi, infJépeti' 
dummcnt de nombreux sinistres dans la it«vi- 
gfftiimïi vufUMir. 

£m Tamise faisant les voyages ik liubiui ^ 



des victimes par 
i en l!i50 ans. 






I^ondres, péril dajis le détroit avec 

Zrf» iwùutfmement Fmntrr eal 
coule \ms à la liauteur de lloly- 
be^id p:ir le biiteaii à vapeur te 
JSotttngfmm 

Le Prtsidfnt^ sofn)>ré en pleine 
mer avec 

La [dupart de^ accidenls sur les chemin^ 
de fer ont tieu par rimprudence des voya- 
geurs: ce fait est constaté pur les rapporU 
soumis au bureau du commerce, et od aiva 
peine a croire qu'au nombre des 4iccid«llti 
graves dont il a éfé rentlu compte, %itigl-ikyft 
soat arrivée à de* voyageurs qui «autMSt 
hors des voituros, le train étant dans toute sa 
vitesse, pour courir ttpré^ hurs chaf^eauss* 
^€mq personnes orît été écrai^ées |Mr<ël0 
convois, iKirce qu'elles étaient étendues îfMS 
ou endormies sur les railfi. 

Kn Amérique, sur un nond>rc égal de loco- 
molives et tic macbines ù vapeur fonction- 
nant à la mer, il arrive à-peu- près quatre 
accidenls aux macbines de mer pour un aux 
locomotives, et le nombre des |Mîrsaunes tuée* 
par les premières ^4 de â2, pour une tuée 
|nir le* rem o r<| u c ur^nle c b e m i n s de fer. 

Kn résumé, il re-n^i du travail de M, Lanç: 

P Une les voyngeiirs sur les chemins de 
b.^r sont exposés à moitié de dangers que sur 
les bateaux à vajieur ; 

2^ Que les accidents sur les railwavfi oni 
diminué depuis ia promulgation du uill de 
lord Seymour, tandis ipie les aiimlres des 
steamers ont été plus nombreux; 

3* yue là où les balemix ii vapeur sont en 
tioncurreiice avec les chemins de fer, le^ chan- 
ces d'accidents sont aut:nienl*'es par ûes eau- 
ses faciles à prévoir. 



I 
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Dans niïç conversation qui eut lieu le T^ 
juillel, El Manebcsler, entre M. Cobden el 
SL Sharp, de la maison Shar|t Hoberls cl C**, 
niabiie mécanicien de Manchester, si connu 
par SCS belles inventions, exposa plusieurs 
faits qui prouvent les progrès de rmdustrie 
étrangère. 

Lorsque MM. Sbarp et Uolwrts prennent un 
brevet, s'ils ne se hfitenî jias dijssurer eu 
France la propriété de leur invention, ils mul 
surs de perdre. .Sotivent ils sont obligés d« 
prendre le brevet avant même qire leur dé- 
couverte ne soit amenée au jioint de peffec- 
iion quMs eji atlendeuL }>aus une occasion 
récente, il s'en est fallu de vingt-qtintrc 
heures seulement qu^ils perdissent en Frjmee, 
le béiiétii'e île leur privilège. Le ^'ouverite- 
ment t»russieii favorise les inventions nf^u- 
velles sans regarder à la dépense : il a fonde 
des écoles *m se forment de jeunes ingénieur^ 
nuxriocis ne manquent aucuns dcÀ secourir 
que rart et la science peu vent procurer. 

M. Sharp assure, t\\ih cause du temps qull 
faut fionr que rusuged'mte imitv«lkfl»aemnr 




5f f*i^n<^n»li*<», il ti^a poitit Hé $tifll«Minim^ni 
r^mimérê pour f^ou moulin à mouvriiii^iri pro- 
pre : rette inveufioii rcmonle à IHttT», Pt \e 
Wfvfl, pris ]Hn\r i i am, fut coiicrilii 7 uns 
avant que |ji rriuchini^ iiùt cirêiiilm(liiirrt!nirs 
lernmmiMV^>, (> ftU â loril iïrtni^Unm (uril 
«lut l:i frrnloni'alion «If son prîvik»ge ponflaut 
7 atitres imiKTs, 

H. Sliaq» (lit â M. Culwii'n ffur lîps offres 
irèjc avnrila^i'tiM'îs lui avii tout ric fiiit(*s de li 
pari (In pliisiptirs «.HmviM'uerinMil^j , ntiii cpi'il 
foiidit iinér/ihh.»iscmi?nt il rélrauf/or, if ;ivaili'ï<^ 
mi» i"U tlemoiirc d'an'cpter .^i-ulrriirrir «jiiu- 
mnlc-hiiit lionros nvnnl que di- si-mlilaldcs 
pnipf>silïons fnsfîf'rd jîdross*H*s n mie ;iufre 
jjfpojitjr de ^(alnilfst^-^. Il (^<:p<'•^lil que «on 
^oÎMn ne 1rs -iiN'in^ïlforait pn5 iritnjv quo îtii; 
raais, njttiïtîiit-if, ^pnird titi roii^^idiTc h dt'-- 
tr^fsv qitt f^'îivîmcc à pus iMpidt-s, il esl iJiïïl- 
l'ile dr pr«^voir les dt'term [nations dfs \mVi- 



hv Ilaifway Magazine^ dn TJ juillet 
*'ODt»0Éit fÎP5 rpi-heivlies fiirl inltT«*ssan1e*î de 
51, Ilrratujth (suite do ïôu rnppni t i suv rêlû- 
vatMMi a tlimopr au nd exliMieur dans les 
tourbes, jHuir tfintrebaffiiirer la foriT reii- 
(rtru^H\ Dans .'r-fî!. pank- di- son niormrï , 
M. Ilcrapath préïend lom^-er t«li*M''urs cr- 
Tieurs ^Trtves d:ti,s h-queffes serait tond^- 
M. I«? ^^«ndt* do Pumlmur; il déduit aussi de 
»M eatnrl^ qn'mw loi'OnioïheiïHX roues sor- 
tirait dn l;i voie sur une eourtii\ par IVITet 
Ile la fon^o mdrifuge, ù luie vitesse de IWI 
kilomiMrrs :i t lieure, et qu'nae locornotivr îi 

I qu&lre roues ne sortirait di.* la von* par h 
rnem<» rMi$i* quVi une vitesse ih' llflO kiUiuiè- 
Irps à heure, ee qui «lonrie rfiiorr s«ms co 
point de vue Tavaiilii^'e de !a rdit'; -raode 
^ecunle mix loeomotives à ^pjatre roues. 

' H. Ilorapafh dori terminer sm iravidl lu .se- 
inirin<ï prfK!ham*», el nou? en «^oltnerotî^' Mon 
une reuie complète. U sr^lutior» de.^ nnrn- 
Uremes c|ue.stions qulJ a aliordcrs clans ce 
mémoire otTre un 1res prand intérêt, et nous 
le recommandons à IVxamen iTitioue des io- 
gémeurs franrjiis. 



%il]<^n<lefli II l'ocrfiiiiiiii (If^m acrl- 
iletilih %iir IcA riii^Riliiii ilf* fer, 
€'■1 Afi|;letc^rrc 

Le dernier aecident ([m a eu lieu sur le «■lie- 
uiin de fer de^ rondes de Test, et cjui eoùta la 
\ie à quatre personnes, a ét«:» Tutijet d'une 
«Tiquête f^ernpulêuse, Leeoronera etinctu à ce 
mrnne amende dei±^t liv. sterL^ pour l'Iiaetiii 
«les ra.H, fût intlj^'ée à la eompa^nie. Ceïle-ei 
réclaniiï aufoèsiles lord*i«lt* h Irésorerie, alin 
lie ne |)ayer rantemîi' lidalede ritWJliv. slerl., 
*iue lorsquïdle aurait pu hVsurer«le la vidi- 
(lik* eï de ((Wraliié du v^rdiet. Ce «lêlai fui fut 
îiccunir. Kniui, rairuire fid porléi- tk\m\i h 
e«iur «le IVehiquier, et 1;», I.» rornpagnie pré- 
lendil qti'elle ne di'vnii être c«>nlraiiJte de 
jioyer qu'um- K*ule nufendê, 5oit Iâ5 livres, 
allejidu que les i-as d'huroieide iinoloutairc 
ijiii rëmenéieul devant InjuMiei», avaient été 
>iimiltari. * ' 't;,t d*un «ieul ri nmuie 

iic*'ideiii .1 de la locumolive;. Il 

Il y aviut .{ii ,111 . II. I u .ireusalton, il ne ptju- 
vail \ ur^^irquatrcennilumnrdion.K» Cependant, 
H [baruLt que (e eoroner ayant i ni erroné k& 
linniiioè hur la inivnr <ie la*nja«dnne, «-euv-ei 
^'iM;4î4W"dèreiità Fetîtimer au fuoins l,:>00 liv., 
«!>iiftlir cette évaluation que le jurv fixa les 
AUBendtt k iîÈâ liv. Ca «*our de reciiil|uicr fut 




d*avis ipie le verrii^^t était eonfornae ù lit juis- 
tiee, et déeida rpie la eonqinfjnie paierait les 
quatre amendes sVIevantetiscmlde a ,%00li^. 
IfeiHUF^ ret arrêt, nue autre question «Vî»t 
élinée, il Mi»,*il de savoir s^i le jury, parfaite- 
ment édifié eiunu»e il rét;ii1 sur la valeur de 
la loeomotive^n*aiïnnt pas «lu pr<moneer eon- 
tre la cfitiiitainîi lieh' aiiieude é^'ale ù rettt' 
valeur nt' j-tliti', à l,^ÏH> M*, liais 

alors nn H' m1( s«?^irrsente ; pout-«*lre 

Tarrét poinad tl u^^iinnlr < I Tiir^iire sou- 
misr à la eour dj^^^Ble It I^im Au re*ite, 
ee n'a jamais été^^^^HiKi ^l*^ I i < niiipa^'nie. 
l'aile sV>t rmprefls4BH^«Mîfii iiM lit [luresi^it 
de la reinr ' ,id ttrh iHuenik^s 

entreles n !id*i!ese\. Ainsi, 

le putilie a <M»n im jusiie» *m ret exeintik* s<*r- 
lira peut-être à rendre les ijdtiiinislrsîleurs 
de^rliemins île fer tdu^ïWi^iieuxde fexiïjteÉice 
des vo\ayeurs. 



Ces rei*elt<*s du eltemins tfi» fer ïe (*reai- 
fVe^Urfx^ pi-ndant la semaine derr»ière, ont 
dépassé de plus de 3,iOQ livies relies qui oot 
été faites penilanl la scinauie des eoiu'ses 
d^Vsciil, la plus firoduetive de Tannée. Ce 
nombre ties voya^'eurs a été «le t>0,iO7, et les 
t>rfKluttii 20,<ii7 liv. sîeil. Ca semaine des 
«^ourses avait «iouné .M,5l"^ voyageurs «*t 
17,17ti liv. *)n peut altriltuer €et immense 
niouvenu'iit à Tiidluenee eonsidérahle «prat* 
tire ù BristuI le grand meeting a^'rieole. Ce 
premier eonvoi «te la ^are de Paddinifton a 
emmené, le jeu«li il Uristol et aux environs, 
2,115 vova;.*eurs dans «juarante voilures, et 
un grnmf nombre de wagons chargés de bi- 
é^iiges. 



ttolv de coiiMfiirlIoti. 

(6' article*) 

Nous terminerons la série de nus articles 
stir les liois fKir ta nonieneCitiire raison née de 
toule.s lefi e(^[>èi-'es cmplovées dans rindn&lrie, 
fioit pour eonsiruii ion, nieulde^iou teintures^ 
el enrore ne parlerons-nous de eelle dernière 
application que parée qm* le> bois etdorants 
sofit presipie tous en même temp:) pro(»res à 
être employés dans Télk-nistiTie. Atiii de ne pas 
fatiguer ràllenlion du kH.'teur, mois ne d<in- 
neroiis sue«*e,s4»ivement que dee<>urts urtictes, 
et nous j^iiivrons l^ordre alpbatiellque : 

i»n n donné mnl a i»ropos le ii«un iraeeaeia 
à quelques es|>èces du ^jfenre /fo^irria, uui 
n%jnl de i*«mnian avec Tâceacin vrai «|ue «le> 
feuilles ailées ou «les fruits en pousse : re 
cpfon appelle vulijai rement aecnria nVst (pic 
le ndjinia *mi aeracia faux; cVst ttu arbre de 
riO pieds de bout environ, u rameaux orinés 
trai^'uillons reeoorliés , ù fetiill«»s eomtKisé«»s 
de 15 a 17 foliob-s ovalei^ , à tleurs bîanebes. 
Cl* bois (pie fiiurnit cet arbre e#*t «bir, bien 
veiné, et se fend aisément ; il est iTune eou- 
Irur jaune verdiitre , qui' le poH rend t»bis 
olus viv«;, et il est couvert d'un mince aubier 
btanrbàtre. Sa dcj^sieatioii est l<^te, et bon 
r<>ti-,Mi r*t eoQsidérible. 

Atitjmi, 

CiM'ajMH, autrement dif ** ' ►, rst mt 
arbre de la fannlle des J/ qui eroU 

dans la forêt entre lej< Iropuptr-. . |Frincipalt»- 
nient en AnoTique, où il utnpiieft un lfi*8 
^rand dévekmpèuient. 

Ce bois «I arajou est romparte et ferme, 
susceptible d'un beau poli, et d*iiiK' belle 



couleur rougeàtre, qui epl claire d*abord, et 
«|ui ne tarde pas à prendre de Tii densité pgr 
leflel (te Tair. Outre ces caractères, le bofe 
d'acajou en p<»ssède plusieurs autres qnt eit 
déiermineut Temploi , el «raprés lequel i) est 
plus ou moins estimé; on le nomme ulor» 
Mtii, ttrioe, moirr, cAruf///, moufhelé^ ton- 
c>ujT; la classe à lû<|uel!e appartient une bille 
se reeonnnit assez fai'ilement quand le bois 
est scié duii« sa longueur ; mais r«*il le tdim 
e\er«M^ ne réussit pas toujours à reconnaître 
ces «liM'fs caractèivs sur les faces ralfoteunefi 
et d«*eo'orées des billes entier*»» ; nous nou» 
bornerons doin* à ce sujet aux reniurqucfc sui- 
vantes : 

t'n«' lûlle «le bois uni diUere du rehé^ en 
* e (|ue le fîl du bois de la première élant tout 
dans b* même i^t^m ^ ses faiM's peuvent se Inil- 
b*r priqnTinent td sont oi<linaireinenl lisseS; 
tandis que les faces de Taulre bois sont , au 
contraire ♦'ouverles «ra^fiéhtés et de hicbu- 
res ^ |»«r retlel de la resTstance que lu eo^'tiée 
il renconlrr'e en confiant 1rs veines qui ne 
sont autre chose (jue des parties à conlre-tiC 

Ce 1 lois mt^uchelé se n«aiiifeste rtar des fwv 
lils inuis oldon^s el peu profontls , qui cou- 
vrent les faces dés lii Iles : ces petits trouji sont 
la place des nccutls, lesijuels, dans ropém- 
tion de Técarrissape , eé«lanl aux efforts de la 
hache ^ sont arrachés plutôt que l'oupés. Tl 
est bon d'observer (]ue souvent des billes , 
couvertes de t-es petits mruds a rexiêrieur, 
en contiennent peu ou |>oint intérienn^-ment, 

L'a«*«jou roncfM.r se distinmie facilement 
par une prtrtiiuj d'é«*o rce ou d*oubïer qui se 
ti*ouve onlinairement à leur eiitrémilé supé- 
rieure , entre la naissance de deux branches 
coup«''es qui ont fait donner à i:es liilleii le' 
nom de fourches t mais il en est dont fa par- 
tie supérieure a été coupée nu-dessus de ta 
naissance des branches, en sorte que les in- 
dices ci-dessus ont «lispnru. thi reconnaît In 
ronces cpie i-es billes contiennent, à defft 
cfPtirs plus ou moins élojjyné» l'un de ruulfVj 

Idacés, soil au ïiout où se Irouveraient les 
iranclies , soit sur un des edlés voisins de ce 
bout, car c'est toujours entre deux cœurs que 
se forment tes feston» (|iii coniiiituerit le boîj 
ronceuît. 

Ce hoisd'acajoît, qui se l'Oiisomme en Eu- 
rope, provient d^Hflil», de Honduras et de 
Cuba. 

C*acajou «rilnït» est «le cmdeurvive, ses fi- 
bres honi lincs et serrtVs ; les bille» ont leplus 
commnnémeiit 15 à i3 poiiees dVquarrissa^re 
sur 7 à 10 |*icds de lon^' ; on y «exploite <lé- 
puis IHll ihb braiH'hes fourchues jusqu'alors 
négligées. 

Ive bois de file de Ciilm e^ gMraiem^t 
un peu plus lourd que celui dTIfaïti : scsfîlrri*is 
sont plus grosses, niais loiit aussi serrées, el 
sa couleur e^t moins brillante r il r^l importé 
en France en pelilcs quantités par billes de t% 
a 20 jmuces sttr lia 15 pieds de Ion*:; un des 
LK>uts est taillé en lUiinte et pcicé à Tun de^ 
angles, cPun IroTt qui a servi u arrimer la 
pi<Ve, 

C\n«*ajou «le Itondtini dtIKl're essentielle^ 
ntent «les esfièett'pfiaéiilitt : ses Tibressont 
/LT«isses et riKiiiii a^ ét eg t ii^ ce rpii le renil 
tm peu poreux : m couleur plus pale tire 
miebptefois sur te jaune. Il en est pfHirtani 
d«mt le i^raiii estas&ejc (tti et dérouleur rosée^ 
«Pautant plu» agréable qu>lle ne i»runit pas 
avec le t»*mi>s comme celle d<»s autres aca- 
jous : il pèse environ c*f p. I(H> de nwiiiâ que 
le l)0is ihlaïtu 

t!rt arbie parvient à une grosseur lelk 
quVn en loi div billes de i à Ti pieds d4^ dia- 
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il deit C*li4!iiilnfi d« Fer» 



On imjmrti; aussi nue ef^ju'ci' û(' ïmis senj- 
lilaMc il racajou^ dont tl l'orivifiit de j>«ri(T 
ici : ce luùs, iminmé CtiUrfdraj viriit tlit Si*- 
iK'gal. (liî imurrait rii|i|H'U^r rarajoii d'Afri* 
que: en l'JTet, il (larvienl à la^ros^fiir dv Va- 
cnjoii dUliiïli, et si dan^ uni* ce rtaitie fiii;»ii- 
lilé. Oïl dinis trn asfiurlinM'nl, on trouve des 
lijlle* diird fii niuli^nresUïii |ihi vinnïM^il en 
t'sl aussi qni étant srii*cs, ri'?îSL"iidjU'nt lelle- 
nienl à rar;ijnn, qiA'lli's tromporaienl facili'- 
luenttm œil i|iii ne serait pus r\t»reé. Voici 
>es earaeïrre.s : le bois de Cftiterdra se Ird- 
%adle diïfirilemenl, et inalL^ré sa resseinliknire 
avee racajon, il es^t phis \mm\ el pins dur; 
on distii^yïie fiieilemeni ïcs l*illes entières ipii 
Mjnf fïonr la pln|)art mal faites el eh;tr;ïei's 
d'oidner: lein- longueur ordinaire est de li à 
7 pieds sur i:, à tO |*miees tle diamètre. 

On eonnait encore dans le eonuneirre une 
sûrie tic dois (|u*oii appelle aeajnu feniclle, 
c'est le Cedrel odoriinl. El se rapproelie par la 
enulenr de cehii de llonditras : il est niou, 
iFès pctreux, et par eonsé(|uenI entièrement 
léger; il exhale une ndeur arnniatiuue et a 
une saveur amère. Oïdlniporte en liilles (|ni 
f^ant aussi loii|rues. maïs un peu niinns grosses 
i|ue ceïle,'^ de Taeajou de llonduras. 

L'alizier pn^premenidit, et ses varièlèssont 
delà famille di-s /losavt'rjt: nlui rpii nmis oc- 
eupe est Tali/icr eomiiuin, qnmi appelle al* 
lanrhc dons quelques jtarlies delà France, et 
inii se irouvc en aîiondiince dan^ la Haute- 
Marne, le Jiua el djuis les Biisses-A(|»es fran- 
çaises: ee liotsest dur et jdiant, el de couleur 
de tdiîiir, en fibres allon^^ées et lenaees. Le 
cccur, plus dur encore, est sinn ent de couleur 
l»rnne noirâtre : re huisa une odeur ai^réalde 
el prend fort îiieii la teinture. Il sert Vlaus h 
lableCterie et h luus les usages i|ui exigent un 
Iwis «erré et finr il se vend en liges, en plan- 
theSy en solives eta la mesure de solidilè. 



M ou moment il<^ lVi«ftif«4i ronilt^ 
d a 11 Al le^ macliliieM il va|ieiir« 

Un des eoiTespondanIs amuiymes du raii* 
way TimeJt a fnd>lié deux teitres dans les- 
i|uelles il elierciie à prouver que dans Tessieu 
coudé mu par une bielle, il fi\v a (mint de 
perte de force. Yuiei comu*enl'il établit sa 
il ém ou s Ira lion : 

Lors<]uc le mouvement est transmis s\n 
moyen (fune bielle, le lexier varie A ebaqne 
demi révotution depuis jusqu'^lL la lon^uetu; 
du rayon de la manivelle coudée, el depuis la 
longueur de ee rayon jus^ju^à 0. Ainsi, dans 
lîL maeïuiieà vapeur à axe loura{iid,si le coude 
vst en li*.nie directe avec lu tiire du piston» il 
ne tournera pas , parce qu'il n*y aura pas 
incbuaison du levier, mais pour peu qu\Hi 
ré carie de ee point mori, la rotation s'opérera 
avee une vitesse qui ira en uu*;menlanl jus- 
qu'à ee que Tesbieu eoudé soit perpendicu- 
laire a la tiire de transmission ; à parlir de ee 
point itii la fori'e est à son nitiximum ^ la 
juiissanceduninue à mesure que la manivelle 
se rapproche de la position [ïrimilive, et elle 
devient nul!e lorsque le eoude se Irouve de 
nouveau en ligue droite avec la tige du 
liistoti. 

Tbéoriqoemen!, il n\ a aueime perle de 

foriH* '1»«^ Tac lion de f essieu eoutJé, pare<^ 

ttue la distance piUTOurue par le inston est 

■iireetement proportionnelle à la longueur du 

pvier, de itfllc sorte qrie lorsque le coude passe 



^i I i-d essus du c e nt r<\ son 1 e v i er é t a n t e \ I ré mo- 
ment petit, la distance pnrconrue parle pistou, 
et eonséquemmenf la dépense iU* vapeur, est 
compara liveme ni fort petite aussi. Il suflit de 




jeter les yeux sur l fe pour re- 

connaître que le li ït^-i lii- i^ iniinivelle est 
é<fal ù la e^irde du demi are décrit par b' 
pi vol, tandis que rariipu du piston n'est é^'ale 
qu^iu sinus verse de cet are. Ainsi, lorsque 
1 axe de la manivelle décrit le demi arc ur, 
racliondu pistou es! représentée par le sinus 
verse rt ft de Tare e r', el le levier sera égal à 
la corde e b du demi are c /f, on, ee qui est 
la même chose, a la denii-eorde de Tare c v\ 
Glotte exerl lente méllrode de convertir le 
mouvement rerlili^ine en mouvement circu- 
laire, remplit cet olijef sans qn1l y ail d'à titre 
perle de puissance que celle résultant du 
frolJemenl sur les points d'appui et de la force 
dépensée ptmr faire moitvoir la roue volante, 
btrsqu'on nVmploie qu'une seule inax biiie. 
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SuppoROHis tiuc le rayon tt a représente un 
lies Imis de la m a tri vêt le et o d Tan Ire bras 
directement o[iposéi* Tun ï\ raulrc; si la li^'e 
du piston, étant fixée nu pivot a, nous re|iré- 
sentous la force de la \ ;»peur par r el que 
nous attaeliions en d un poids :t\ loul le sys- 
tème sera évidemment en équilibre. Mainte- 
nant, si le poids en d est réduit à .r — f 
('/"est égal au frottement sur les supports), 
fa pnissîinee x élèvera le poids r — f i\v d 
vers a : la forée euqdoue étant .r {a.d i el 
rcJTet produit x — fX (^^^ )• 

i /essieu eoudé est un levier ordinaire tlont 
ia biuj^'ueur varie eonstammeat, ukiis dont 
ra[*pui est toujours a une é^'ale distance de la 
]Hiissance d"un enlè, de la résislance de Tau- 
tre, de telle sorte que Tetret produit doit Ion- 
jours être égal à la force employée. 



Jiii Ri^iiacfeiir* 



Monsietïr le fiéd acteur, 

Les administrateurs de la f oinpaynie du 
chemin de fer de l'jiris à Saint-Germain ont 
déjà prouvé, en faisant droit à eed aines ré- 
clamations de la presse, qu'ils n^êtaient pas 
sourds ^''ux plaintes du puldic, CVst ce qui 
nous envage à reproduire ici quelques-unes 
de ces plaintes, auxquelles il no manque sans 
doute que d'èlre imprimées pour mériter rat- 
lent ion de M. le directeur. 

— Commenl uVl-tiu pas encore cherché à 
prévenir reiïroyalde confusion uni rè^uie au 
bureau des bagages u Tarrivée du train qui 



correspond a veo les hateaux de Koueii? Qu'où 
se |]gure des étrangers, des femmes, des em- 
ployés de Toc l roi, des commissionnaires, de* 
gari;ons tPhôtel et c|uel*jues filous, se débal- 
tatit au milieu des uudles ouvertes , des car- 
tons défoncés, des paquets déchirés que Fou 
s*arracbe san^ les reconnaître. Le Iheôtrede 
celte schii^ est à peine écîairé. Le ba;aat!c, jctc 
pêle-mêle du haut d'un wijgon , est livré lu 
pillage des voyageurs, des commis de Toclroi 
et de quelques autres personnages , jus^^u'ii 
ee qu'il ne reste plus ujie malle ni un paquet. 
On suppose abirs que tout le monde a reconnu 
son bien an milieu de ee désordre. S'il se fait 
entendre quelque fâcheuse réilanialion, le> 
eoiuniis de radniinistration répondent que le 
soin des bagai^es ne les regarde i)as, cl quil 
faut s'adresser à radministralion desbateauv 
à Viipeur, lai|ueîîe, par parenthèse, prétend 
aussi n'être point responsable i3n's efTets qu\*lle 
transporte, Mais quand (Ht eu a fini avec le» 
employés de l'oetioi et qu'on est parvenu ii 
sauver ses paquets, c>st une autre scène dv 
désordre qui conuneucc. Il faut se procurer 
des |>orteura ou une voiture, et malheur aux 
femmes ijui arrivent seules, malheur aux 
êl rangers (pie leur accent trahit. Il y a uu«* 
nuée de gens oflicieux qui s*abal autour 
d'eux, la presse les a ec a pare, les aeoalile de 
prospeetus et d'ofJVes de .«er\ices, mais aui 
se garde bien de les tirer d'embarras sans les 
rançonner ft merci. 

C'est là ce qu'on trouve a Paris quand on 
arrive de Saint-Pétersbourg , de Londres ou 
de XeAv-York par la voie du Havre. Kous es- 
pérons cependant que Tud m iuisi ration Irou- 
vera aisément un moyen d'organiser plus eoii- 
vcnabiement ce service, ou qu'à sou défaut I 
M. le préfet de police prendra les mesures d»^ 
prol ce ti on n éc essa i tç^ , 

Agréez, ctc* 



par Joltu lloare. 





|iarhe 8Ufn}rîcurc, de swrte que la porliori 
rr>jij prise entra Q et son cxlrtTJiih' r|tii est fer- 
mé*'^ conlierrt environ un vin^'liùme de (dus 

' ijiie la >e*'ïi<iii iiifrrieure à pwrik de II.- 

Su [I posons que le tuyau !* a vU' aiiien*' eiï 
l«>urnaut k une iiielinaisun un p*^n auHlt^vHujs 

, dt* U\ pDÂitiiiii hririz^iilule, d 4|n^)tl a ver^é 
du luereure dans le vase É en assez ^raadi^ 
ifUiinlUc (»cmr remplir le tuyau ï\ le tulie M 
et le \îi^e E , jfïs*jirù ce ijulf sVcliuppe par le 
ri*liiiiel k ; b\ Ton ramène le luyan I* n la pti- 

\ sirioii veriieale, le mereure dese entera de la 

^ piiriie élargie et re>lera stalloniiaireeu U; par 
il firi'ssioïi de l"atnïos|dH're sur le nierenre en 
L , fexeiMlejil dti Ihude eouleri* par le r<ïliinPl 
K , t]ui dnil L-tre pîaer assez haut pwir i|u« le 
mercure iiuhnier^e la suunape avant ûa s*ê- 
fouler. Aliaisseît de nouveau le lul»e; diVs 
ijU*il sera Iwrizfnital , k* mercure remplira 
I evtréniité élar^vie^ et la soupape s'unsrant 
rnehra en comnHUiïi'ation le réeipienl A et le 
Inyau iï* H ed restez le tulie I\ le mereure 
fen liera I«1 soupape € ^ et ftireera tout l*air 
eonteiut dans le ttiyau M à passer par la siiu- 
pape r» : il sVrhappera en nien*e leni|)s une 

I uerlaiiie r|uanlité de merenre. Si le lul»e V est 
liiurné liciri7,onlalenU'nt, le mercure, <pû a 
passé au-<le?sus de la soupape C , cwitintiera 
iJe la couvrir Juscpràee qu'une pareille quan- 
lile de mercure soit reniontée. Ain^i, par les 
jnouvenjetils «îlernatifs du luyîiu 1% passant 
de t.i postUôu (lorizontate à la position per- 
pendiculaire, et vice vetgàj le mercure éprou- 
vera un mouvement d'ascension el de relraite, 
noe isorle de (lux et de reitu\ (hvas le tujje M 
i'£ le vase E, qui eliassera Tair du récipient 
A k mesure qu il passe dans le tuyau II, el 
on t^in'viendra en peu de leni|»s h obtenir un 
vide presque absolu* 



€ei*r- volant fl*enu on nncrt' flof- 
lanle Inw^^ni^e par ai. J. «lone«« 

1 /inventeur, après avoir consncru vinçt an- 
nées de 8tt vie à eherctier les moyen* d'em- 
pêcher un vaisseau d'être ieté à la cote .sur le^ 
rhttces exposés au venl uu larce , n*a point 
%Otila prendre de tirevcl spécial, il désire an 
contraire, dans son (iésintéressement, «ne sa 
ilécouvertc soit ap[dtquée partout où elle sera 
jugée utile, et sans «jifil lui en revieiuic le 
moindre bénélice, Voici comiiieot M. J, Jones 
rend compte de son invention : 




de« ClieikitnB de i^evw 



Une petite clievilie de bois entrant par force 
dans Tan^de du sommet, sert h ran*ener le 
lock à liord, il sulTit de donner une seeuusse 
à la corde, lu cïiev illc se détactie el le lock 
revient eu glissant bori/ootalemenL ïlais 
quand on veut le ramener sai^s eju ployer ce 
moyen, la résiislance de Teau est si ^'Vande 
qu'il faut la furce de deux ou trois luunmes, 
et cependant l'inshument- n'a pas deux déci- 
mètres earrés de surface. 

L'ancre (loi tante, fi^ujres 1 , 2, est coitstruite 
d'ajoés le même principe que le lock. Ou 
peut aussi la comparer au cerf-volant des en- 
fanls placé dans une positlion inverse; an lieu 
de résister à la pnssinn de Taîr, leeerr-volant 
d'eau fait op(M>silion à nu énorme pijids de 
lluidc, Cesl un É^liàssis en cliarpenle, très 
solide dont la par lie supérieure e^l légère, 
tandis que \e fond est assex pesant pour <[ull 
prenne dans l'eau h position \erlicale, La 
queue du ci'rf-volanl, fii^'urt* â, a environ dix 
pieds de îon;yueur el se termini' par une tiouée 
en liège qui surnaifc a la surface de IVau et 
permet k l'ancre de monter et de descendre 
en Buîvani les ondulations delà va^'Ue. Les 
corda^^es qui parlent du navire doivtiit avoir 
de 1(14} ù JoOméIresde longueur. La j^rundeur 
el la force des appareils didvent être propor- 
tionnées aux dinu-nsionsdu vaisseau. M. Jones 
pense qu'un navire à vapeur de la fori'c de 
iOt) clïcvaux, à deux machines, et marelinnl 
à toute vapeur, serait itnmcdiatemenl arrêté 
|»ar le jet 3\ la mer di; ces ancrej^ tlottantes. On 
ne saurait calt uIim- le poids immense que le 
vaisseau aurait à entraîner. Ine pelile i-orde 
(fi;Lrure Ti} sert à haler rancrc à bord horizon- 
talenteiiL 

In aufre avajita^'e qid résulte de l'emploi 
de cet appareil , c'est ip^un navire peut^ 

auand il est surpris par la brume i* tjuelque 
îstance éûB cotes, rester stati mnaîre jusqu'à 
ce que le mauvais ti'mpssioitilissipé. Le slea- 
mer te forfarshire qui faisait les vovu*îes 
entre Huit et llundee, fut amené en dérivt? 
pendant une nuit brumeuse sur les rescifs di's 
îles Fern ut s'y perdit corps et biens. Ce mal- 
heur ne serait point arrivé a] ron avait eu à 
bord des ancres dollantes qu'on edt jetées au 
moment où le brouillard se déclarait. Coni- 
liien ne vaudrait-il pas mieux dans les temps 
de brume épaisse, jierdre ([uelques tieures^ 
que d'eïi poser inqirudeniment tatil d'exis- 
tences et de rnMiesse^, 



On sait que pour mesurer la vitesse d'un 
Dftvire on se sert à bord d'un petit Iriangle en 
lK»ih dont un des cotés (la base; est spliêrique. 
Cette planchette , nommé hateau de lock , 
ligure 4, est ^L'arnie de plomb à sa partie infé- 
rieure; de telle sorte qu'une fois jetée a la 
tim\ elle i>rend de suite la position perpen- 
diculaire; à cliacun de ses an^rles est altacl*ée 
une corde trifurquée. Par la pression du 
(luule contre sa face verticale^ le lock reste 
j^aîionnaire, tandis que le vaisi-eati s'iivanceù 
HïVi viici»*e de 10 nu?uds à Tlieure ;)0 uulles\ 



Clif^mlii lie fer tte l'erftfilllcn* 

Monsieur le rédacteur. 
Dans \otre numéro de samedi dernier, 
vous avez donné la descriplion d*un nouveau 
système d1n»pu!sion des bateaux à vafu'tir; 
ce système, qui consiste principalement en 
une roue sous-marine, siibslituée aux deux 
roues à aubes, aurait été tout réceinment 
essayée par M. IUaxland,en Anitrlelerrc , avec 
le (MUS grand succès. Sous ne venons pas 
contester a cet ingétiieur , breveté pour ret 
olijel dans son pays, le mérite de son inven- 
tion ; niai> nous rroyons juste et niilc de faire 
savoir (pic depuis plus fie deux ans nous 
avons propose ce ipie M. Blaxland vient 
dVvécuter, soit <pi'il ad eu connaissance de 
mitre brevet, qui rcmoule au 19 septembre 
18ifi, soit plutôt que le hazard nous ait su*^- 
m'érés aux una et aux aulreti ta même idée. 
Bans res eircanslances , nous croyons que 
%ims ^oudrcic bien inst^rer cette note dans 
votre estimable journal , ne fùl-çe que pmir 
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épargner des démarches inutiles nux persan* 
nés qui croiraient voir, dansTinvention attri- 
buée à M. Blaxland, matière à un brevet d'im- 
porlalîOM eii France* 

A "irérz, Monsieur le Rédacteur, l'assurance 
de notre considération la plus distinguée, 
A?îpRAii» et Trssis du Motw. 

Nous venons d'apprendre qu'un lirevet 
d'imporlaliou n éb« [iris en Lrnnrc , dans le 
mois de juin derniir, pour le nouveau mo- 
teur de Bhixland. 

(Note du rédacteur. ) 



Eiti force €l*c^|i.^iiiiloti de Tnlr ai* 
mo^plK^rlfiiic connue prlnc^lpe 
de mol Ion. 

Il y a toii*;lenips que Ton cherche A utiliser 
la force dVxpansion de Tair atmosptiérique 
conm»e principe de jnotion. Voici un nouveau 
moyen qui ne tardera pas, sans doute, à être 
essajé ru ^^rand, et dont les premières expé- 
riences ont fiarfailement répondu à l*atleole 
de rinventeur. 

On fait alternativement chaMiTcr et refroidir 
deux niasses d'air compHmées,séparêespnruK 
corps de pompe ilans lequel se meut un pis- 
ton. La course de ce piston est déterminée par 
la (hiaialion de Time de ces massi*s d'air cor- 
respondant avec la contraction de l'air. Eu 
récliautïont a son tour cette dernière on ob- 
tient un mouvement réciproque. Dans le petit 
appareil qui a servi aux expériences cubaient 
trois litres, sous une pression nmyenne de 
quatre atmosphères^ et on a pu alterner assez 
vivement la température des deux masses 
pour obtenir eeut>f ingt coups de pistun à li 
minute. 

Ce résultat e^t d*ftutant plus remar^iuabk 
que fait esit mauvais conducteur du calo- 
n(|ue; cependaul, tinventeur calcule que ses 
moyens de cbaufTer lui permettront de gagner 
en économie de combustible un dixième sur les 
machines à vapeur. 



I^e coptMfe éleelro-clilitii<ia#. 

Impossible de rien voir de plus ingénieux 
que ce nouMMiii procédé par lequel tui peut 
cft quelques setondejf se procurer une copie 
de ses lettres, notes ou comptes , sans le se- 
cours d'une presse; mais seulen»ent en frot- 
tant lé^^èrement avec ta main, la feuille élec- 
f ro^ehimiiiue que vous avez posée sur le papier 
a cojuer. 

L'in^ enteur a fait de ces appareils de forts 
joliii petits meubles qui servent comme pupi- 
Ire, et qui contiennent IVncre et les feuilles 
électro-chimiques, des plumes, du papier et 
le registre à coiiicr, toutes les personnes qui 
vos agent, voudront avoir uu de ces nouveaux 
eoptbteh qui ^etun Jeur élégance conteni de 26 
à l'>0 fr. 

Nous invi(<ms nos lecteurs à visiter les ma- 
jL'asinsde iL lîF.Ai, rueSaint*l*ierre-Montmar- 
Ire, n* j2, où if sera fait dei ant eux une ex- 
pcrieucedu copiste éleetro-chimique^ 



Il vient de paraître â la librairie de f.uil- 
laumin, éditeur des principaux économistes, 
f;al«*rie de la liourse, r», Fa no ramas; un voL 
in-S'% intitulé : or cni'nrr pt urrc i:t i»k êon 
nisTOinr, dfplis ics TFvies anciens jlsol'a 
Xôs loi KS, par M. Slarie Augier ; prix : !S fr. 
et n fr. ritï par la pusie. Nous aecordons toutes 
nos svmpathiei*, el nous donnons hautement 
notre' élo^re a cet ouvrage, fruil de rcctierchei 
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immenses, pleiu de faits curiewit et tlcstinç à 
inUTessor au |>lus Iruiut poLiït le rauoile tînon- 
cier* Cest enfin une œuvre tU' L'onscience cl 
tle laleot, qui pn^rDet à son uult'ur un avenir 
«lisiioguê. i*ausïes<'ircon.slant:eg jiFfsculof, ii 
n'est |»frmi-s :i ppi'5uniuMf i^niiri'ree *jue L-nn- 
lient relte protlm-tion remnrquabU*. 



cl4>« rhemliiK «le fer «le l*£t«4f 
oa riill*mwa>ii royitax^ 

Par M. Ra y m o n U M a ngeot^ in g en ieu r en 
chefdts runtâ-et-chauitsées (i), 

I) pst peu de mafi^rf^îî sur !t^5quellt*s on nir 
pkts !on;iîiiempfit et pîtj^ tliverMMni^ul érnr, 
dans CCS derniers temps, que relie qui lient 
d'élre ttiut récemment ré^Hée par la loi des 
chemins de fer. On se demnndi!, <'ependaiït, 
pattrqiio» la presse , dont le plus he»u privi- 
lège e^l de préparer le.s discussions de la tri- 
bune, d'élaborer et de rliisser les doeumeots 

{iroduils, de guider et d^clairer le (ruvail de 
'opinion; pournuoi !a presse, disons-oous, là 
exercé si peu d action s^ur la di£4^uftsioD de 
cette loi, San$ doute elle a nniltiplié les roa- 
fi«ifinefTieQU et iiorlê a h eonnai^sancc du 
pilttie bisa ém Aub ignorés, sans douU die 
a ligaiJé bien des dangers^ bien des obstacles^ 
d servi la cause de la veriie autant (pi'on petit 
Je faire pardesntj]ertions;niLiis b presse, qui 
|>roi*ède natureiietupiitparde anaiysL**, luan- 
quecsseiitiellementdc puLssance syrittiétiqucî 
elJe devait s'égarer dans les détails de la ques- 
tion et H? perdre au mifieu des faib parliiui* 
fier»» Ccst-là ee qui explicpie comment sa 
voix, !ti puissante d*ordinaire^ a manqué de 
forre dans celle diiîcîission. Au surplus, la 
multiplieilé de» iloduments^ m préeieux poiir 
arriver h la soInlioBdes questiouji î^péeiales, 
n>st plus qu'un enj barras et un daneiT s'il 
s'agit de*que?iîions générales. Ainsi, tant que 
te problème à résoudre reste posé dans ûm 
timilts li\e.s el facilement apprérialile, il e^t 
iMm dr reeiieillir, dans ces uièjuc> limites , le 
plus grand nondïfe de (ioniiëes possible : le 
contraire arrive si la question n'a pus de li* 
inifes prér.iFes. Kn effet, dans le premier cas, 
les faits ont une valeur détemum'e par le rap- 
fjort tie leur uoudvre avpc Têtrudue de la 
question ; dans Tau Ire cas les uiêmes faiîs 
n'ont plus (pùme inlluence irralionuetle , à 
laquelle il faut savoir «c ^ousîrairc. Là entin. 
ta Btatisliqiie a le droit de eoTîelure, parce 
qu*elle s'aj^puic sur fle^ bases mlaines; ici 
au contraire les chiffres u\)ht aucune |juii=- 
sanee positive, latiïe de eorrespnutlauls jïosi- 
tifs. 

ÏMur entreprendre avoe rnéf hobe tme opé- 
ration aussi essentïelIcTncfd générale que le 
«tasseiueut des cfn^uins rie fer, il fallait donc 
tout d*Aliord écîuier les petites iultuenees lo- 
cales , rluigtier tout ce qui lient direcleinent 
aux iu!érêls parlieuMers, et ne janiais transi- 
ger qu*avt*i* d«'s pnneipes. Or, le?; jutUYiaux, 
les broi'liures , li-s mémoires ue sont gum*s 
consultes que d:ms un intérêt particulier : 
ipiartl à rinlérét géoéntK ou a pu croire r[u'il 
périrait étoulFé sons les écrits consacrés, en 
a|»parente ;i le défendre l't à le servir. Il sVu 
s ml que le nde de la presse ne pouvait pas 
être, et n'a pas été à lieuncoup près aussi im- 
portant qull Test dans les questions ordinai- 
res. 

Hepeudanl , parmi les productions dont le 

I I) Ptrîs. chex Carilhiii «.(ç.nxy ci Vîclar D«it- 
ruoDlj libriire*» iptfti des Au^usûd!^} 59 el 41.. 



l»»l obten*ih!^ était de ftmer la syi 
clasuement gèiréral , il en est i pi» , 
qui ne panussent point avoir en , en réaK0^ 
un In il plus secret, (Quoique non Tiains nvotm- 
lile. Tdie est , par exemple, In brocbure ûe 
M. Maingeot, fîule uniquement dan!> uf»e vu€ 
dVu>emlïle, H sans préoccrqmlion aucune des 
interdis de telle ou telle ligne. Il y a plwa : 
M. ManîTCot s>sl dégaeré en quelque M»rtc<!ci 
considérai ions mêmes qui ont dim « ^>lt^' ht 
création îles cliemius de fer; à saxon ks t»c- 
soins stratégiques »*t commerciaux. Tous le^ 
rail-ways, dit-d, seront utiles à la dêfeuse du 
territoire : il faut en faire, et laisser aux Imm- 
mes du uu'tier le soin de discuter la «pieslion 
du plus et du moiuft, tj»uant aux intérêts com- 
merciaux , on ne pou t en raisonner, suivant 
M, Mnngeot, que d'après une opinion instétie- 
trve, |Hiisqu''on n^n pas encore su prévoir, 
même appr(*ximalivemenl,raugmentation du 
mou ventent commercial qui fait naitre un 
cbemiu de fer. Il ne resterait donc plus qu''à 
baser les conditions d'un classement utile et 
profitable , sur de» données en quelque sorte 
matbêmalliiquc^, Ost ce que M, Mangeol a 
essayé de ffiire, ne pouvant f'^*'- -'' ^*^r\» le 
centre v'éogrupluque de la t-'n i e au- 

tour d*? la ca|nlale une viuste t .i:,;^^ , tlont le 
^raiid axe intit de IVnil^ouelnirade l»8M»è 
cette <lu HhtUte, el dont Puris serait Tun des 
foyers. Sur les divers poijKs de la circonfé- 
n-nce, il rencontre les quatre gronda jwrts : 
^larseille, le Havre, Lîordeaux el Nantes, puis 
les frouliéres de la Belgique prés de Lille, el 
celle de rAllemagne à Sirasbourg, Tels «ont 
les puints qu'il /agit tout d*alN>ru de relier à 
la capitale ]»ar des railways qui prendraient 
les numéros d'odre de t à 7 dans la première 
classe, t/autcur complète cette classe au 
moyen de huit autres chemins destiné* à éta'- 
blif la conMUuuiealion de* villes fronliéres 
entre elles, sans passer par Paris, Puis, dan» 
hi deuxième classe, d compremi vingt aulrea 
lignes d'une imporlan«*e secondaire, ï a plu- 
part fort c(Hirtes, deslinées â relier Paris par 
embranchement, à différents points de la 
frontière. Knïin la troisième classe û\i railwov» 
composée d'embranrbements sur les prinei- 
pa tes villes de Tintérieur, comprendrait les 
ligues numéroléesder»0 à tîrh 

Pour suivre ranatogie qu'il cherelie à étt- 
tilir entre le système dés railways et celui des 
routes ordinaires, iL Mangeot indique encore, 
MUts le nom de railways dépfirtementaux et 
vicinaux, les lignes qui doivent desservir plus 
particidièrcmrul dua întèrêts de localité ou 
dVxplottatiou. 

Nous avons ilit que il. Manjgeol sViail plus 
spéciateuicut allaché à la tbéorie du classe- 
ment qu'^t tout autre chose. Cest-là ce qui 
cxplirpie couHuent il a été si iél>éral. Cepen- 
dant, il n'oublie pas que IVxécution desclie* 
mins de fer est chose plus diUîcile que leur 
classement, el que la science deréconomisïe 
n^a pas moins à produire. t>our rachèvenieul 
de celle ealreprise, «|ue la science de Piugc- 
nieur. Nous ajoulerons qu'il n'y ei f)a& moins 
à faire, dans les conditicms iictùelles, pour les 
administrateurs que pour les ingénieurs et 
les économistes, tir, coninie les uns et îcs ou- 
tres sont rares en pratique , il est :> craindre 
que la brochure de M. Mungec»t ne contienne 
jamais qu'une théorie. Telle uuVllee^t, ce- 
pendant, il est Iku» de la consulter, m<^me de- 
puis la loi qui règle aujourd*hui la matière. 
En elTet, ce n>sl pas toujours au moment de 
la discussion que les travaux de celle nature 
portent leur truit : du fis le calme de la ré- 
flexion un coup d'œil rétrospectif sur ce ta- 



Mra pbia pittdtiiMt qtre \m 
delalnhuoeet (J« la 



fiériodiifoe 

FAITH Di%KRJi. 

On writ de Bruges le Î7 courant : 

4 llî«>r, ilouze heures, S. A. H. le due re- 
^'ntuit de Saxc*Lobour*r, parti de Prtixelles [itr 
un conun sfN-cial pour rctotirner à (iKlendf, 
laitht être viethne ik» ta oeL'b:;enee du Lntrd*' 
de /VjT"*»'ri'* 'U.> ta station iji^ BUrmendaete, 
Voici |( |ifoii nous cinnmuniquo àee 

sujet : 

In wagon * liareé de meubles était fiurti il*; 
Itruj^cs dans la uiéme inalioi'e, et ciunme «on 
chargement était (lestine {mur te i*bateart de 
M, de Wo««rkerfce-f>i*-llic, si lue itn peu plu* 
l»asel à gauclic rie la station de tîloenu'udaele; 
il prit en arrivant a cette dcstntation, Ja snl»- 
division du chemin de }t«r p.^ir les rails de 
dnnteet fut ensuite coudiut jusqu'au point de 
ralliement des deux subilivisuui^ tiù on Jeilé- 
chargea; mais le gante oulilia matbeureitM^ 
ment de rétahltr l'excenlric [ton^ ' igc 

des convois venant de tiand ; il i |(re 

le convoi spéeialde S. A. le eu* ».> ;...m ~i;#>- 
bourg, sortit viobnuiient des rails; or, défait 
îfUivi à peu de dislaneç |iar le *m»»ii<h nrdi- 
niif^ ItHPtMtd^ nombreux vny.i on 

frémît «niMmiOl à la terribte c:ii .pu 

fût arrivée, si le macliinisti' ne fut parvenu ù 
ari^t»*r la locomoïivc du premier ciuivo», dunt 
beuretisement, il ava»t de tMNvucoup ralenti la 
vite«fle en arrivant à la slalion de ltl<»emen- 
daele, 

S. A* tt. en a tHé quille {wur un mlard de 
deux heures, quVtk a pa-' .t»nl 

au chrtteaude M. Moerkeri' 

Le garâe-excenhùc ci»u|i;o»m' or »'<'i mibb, 
qui poiivait avoirdessuitcs si funestes, est un 
père de famille chargé de cinq enfants ; ce 
moltieureux avait presrpie perdu lateiede 
dèjiesjKïir, ils*esn jeté aux genoux de S* A, H. 
pour ïmpiorer son pardon et sa protection. 
Le prince a promis rtu^il iutercédeniil pour 
lui. > 

— Htiicnntre sur le ekêmin lUfêr dt €r«iii- 
wrrii. — La semaine derntt*re^ le covioi d«^ 
Greenwicb s'était arrèié, comirie à rowjînitw^ 
a Ileptford , iiour prendre diss ^' l d 

%'enail à peine de quiUer cette - ^r%- 

qu'd fut rejoint par une Iticomoi «U 

Grccfiwii'b et montée par le se- u la 

compagnie. Les ;;ens de ^ r- ; i ntnoi 

voyant qu'une rcucontre ei Me, rai- 

lentirent la marctie et déta* i,. ,. ,». ,.. dernier 
wagon qui supporta seul toule la vitdence du 
choc. IMusieurs vtiyagcurs fureïtt trésgrié>e* 
blessés , quelqucs-iuis même mortellenufit. 
Par suite de cet accident^ les directeurs drb 
compagnie ont ajouté au règlement un article 
{(ui défend exjjrcssèiuent d'employé*-, sou* 
aucun prétexte , une locomotive au ans^M^rt , 
d'un inspecteur ou *le tout autre eii*pl«yé dr 
radmiiiistratifui , sur quelque partie que ce 
soit de la ligue, H n'est fait à cette me#»urc 
qu'une seule exception en favei, ' " lizé* 
nieuren chef, eteueore fiiidra-i ;ul 

urgence alïsobîe et f|u''îl en suii ititTtnti telle- 
ment rendu compte au bureîui du cofniw.*ri*e, 

— Ix* hill relatif au règlement h appliquer 
aux chemins de fer n'attend tdus que lafanc- 
tion nnale. La Chambre des Lords t\'i olopte 
avec un seul amendement ]>f()i i'»rd 

Ilipon, et accepté par la f'haml' -nn- 

munes. Cet amendement a pour but de re» 
pousser la clauise nui interdisait i>Hiploi de 
voitures dont le poid^ dépassenttt I tlNHI60Y f 
compris les voyageurs. 



^- Vnsmcïnii^a fféniiuii tique qui s*estftr* 
mée à NurcmUeri^s ici «t à k lél^ lie hnwillc 
te trouve le pritioe de Tour et Taiw, sVst 
. réuote pour la première (oh h mots dernier. 
Il s'agiswiil un mvUr*' à exétiilioiï riiivention 
ib» wecauNtien el médecio lleifiber^jer de >u- 
re«d»t*r;L% qui rtioî^isle à dîri?.fer a M>ti pré 
dans les uwh linkilkm miurvii d'une marUiiie 
ad hfic et d^ttii npimretl ptoîT h prépuralioii 
du gax. L'îuvenliHrr n érarlé d'îi^tinr'e tout 
daii^'er i|iii |jourr;u! r»*sîiilçr du f«ïi, de Tcx 
pioâlofi, du ni:iiii|u«* ik i;a/ ou de vivreii, et 
quand méaie Iv UaUuu tiiiolMsraii eo Jiicr, sa 
slrurture est k'ik' ipi'il tiavigiierait iim^v la 
rapidité d'un balf*nu à vapeur, O navire 
aérien peut cDulmiiT jtis(|u'» r/l personnes et 
de^ approiisiniuiemenls |iihjt rpiinze joursi. 
D^apriw le pm^'nimiiie upproiivé par iSiulo- 
rité, d doit être achevé (Kiur le âTi aoôt. 

{Galette unit^rtelk dr Leipêick,} 

— Dans la soirée de mardi dernier, im eiw- 
ployé du cbemio de fer, qui se Innovait dans 
le convoi par h de Versailles à di\: heures, 
crut remarquer , en pa^nanl sur le puni qui 
traverse b roule de îiaiiit- Denis, au-dcssns 
d*A&nière.s, une niasse dont il ne put dinli li- 
guer la forme à rause de rohseurité^ êlundiïe 

k •tiria voie de biiiiit-(>ennain. 11 demanda, 
àsof» iirrivêe, uu niécanieien i]ui veoatt de 
conduire le runroi de dix heures |oiflq raîau- 
les de Saini-C^renain , ^'il n^avail pas^ oamne 
Itti, ftilc«t remarrpie. QHui-ci répondît qiiîl 
lui avait semblé \uir une casquette mi un 
chaiieau rouler stir leii rails. De suite on se 
rendît ù t'eQdrottdaiiigné,etf)n trouva, élendu 
saui» \ie, eu travers de la voie de Sainl- 
(iermain, le corjis ilii cantonnier charjçé un 
service i^nr ce point. Le cadavre était liorrihle- 
nuînt inutile; k« côtes enfoncées, le rràne 
en tien* rue ut fpparé du resle de la tête, et rex- 
tréniité des piHs roupés. 

JiLsqu'ù pivsent on ne peut attribuer eel 
événement quïi riuiprudenre on à la néjtïli- 
fîcncede la victijiie, i>n supjiose que ce mal- 
heureux .^*ébiit endunni assis sur le iiarapet 
du pyul, k lUie très faible distance du<|uel 
fMASO la voie, et (jue réveillé en sursaut par le 
ftÊÊÊ^ du convin, il sVjn levé bnuM|iiement 
et a eié renverîié d'abord par la loconio- 
live, |Miis nmtilé par le pa!«&a^'e de tout le 
i'onvoi. 

Ce cantonnier iMMfi, -iit-un, une femme et 
trois enfanli en bas è^, 

— PHI SSE. -^ Coloi;nie, 18 ^uiUel : 

« Il a été enfin décidé , apn-s de lon^uefe 
dêlibiTatîous, que la |noHuce du fibiu en* 
verra à Ikrtin une déniiLaliinj pmir y former 
une sorte de con^TéH de*; rlieniins de fer, et y 
défendre b's iiitcréts de leurs coniineUants 
dam les<liscnseions«|ue va provoquer le ^»ou* 
veniemeni au sujet de la mise en exécntiun 
d'un >;rand résean de voies ferrée*. Le*; villeis 
de CofiïLïne, de Dussi'îdorf, de Bonn, de Keu8*, 
de Duisbourg, etc., y enverront ehaeuni^ un 
ou nlusieurb députés, à qui Ton adjoindra 
U, riji^éfiieur Bey«e. 

— Tne lettre de Vienne rapporte qu'un dé- 
cret eifiané de Tenq^ercur ajuiouce que le 
youvt'rnenieut preiidrait à sa ciiarge et aux 
frais» de TEtat, la conbtrm^tion du cheitiin ik' 
fer de Milan à Venise, dans l«* vus oiï il ne 
amtt point ex^écuté fiar la eoittpn^^iie ; k^ 
aotîotinaire» n'ont point encore ivinpli leurs 
«iî,'a?.*ementî». Le ministre des finances, baron 
de Kubeck, eu faisant (mrl de cette décision ù 
lu cornpa^'nie, Ta iu\il*>e a j»rendre une dé- 
termina ti|^i, rinteiilion de renqwreur étairt 
que la partie de la li^nc qui ni teint Corao icil 



lermiuée dans )e> <léiais pi^nutrit»* Cette corn- 
munirai tiofi a impriuié au prix dos actions un 

mouvement favorable. 

— Voit i une découverte oui mérite de fixer 
Tattenlion. M .s'a^iit de réclairage au sucre > 

On nous écrit de Nantes : 

• Au moment où nos proprréfair«»s acro- 
iiontes et nos négociants des [uirts de nuT 
se livrent un combat acharné pour la uues- 
litm éta siwres, ïorrs apprendrez sans lUule 
avec intérêt la jurande dét^on verte r[ui vient 
d'être faite, et oui doit, tout eu créant une 
industrie nouvelle , Caire vivre en pariaite 
hiirmonie la eanneet la bel leravej^ai sollicité 
napuèreet j'apprL"ndsaujourd''hui même qu*!l 
vient de m'étre acrordé un l»rev<*t trinvention 
pour un nouveau mode d'é<*laira£fe fiuej''ol*- 
lieui à faide du sucre combiné îi dee tvul*^- 
tanees de vak^ur minime, I.n kimiére qui pnt- 
vient de e*nte eonibinaiMiri e*it auRsi t^rlatante 
que celle 4u gaz, et s'obtioNl à de* prix infé- 
rieunt. 

« Je me trouve heureux, apr** cinq an- 
nées de recherches et depepséférafices,o'éire 
|iar\ enu à un pared ré^ultut. Que nr»s colons 
et nos l»elteraviers5e rassurent donc î La eon- 
sommation du stiere va devenir tellement 
l^rande qu'ilB lMMi«arcmt facilement réroido 
uicnl de h^rs proéiiits, et ils p«iif«wt même, 
dé« à jiréaent, redoubler b'iirs elforts pour 
nmts tu priicurf*r dr (dus aboiidiinls cik 

— L'ne nouvelle li^u€ de paipieliot» à ytà- 
peur va s'établir au lîâvre ; la compagnie lt- 
nérttledespaquejiots à vapeur k Loodreesest 
déçi*lée à mHtre un de ses steamers entre 
Brtfftilon et le Havre deux foiK par «^e^maine. 
Le trajet se k-ni en 8 heures ; le eliemin de 
fer de Bri^'hton tnuttîporiera les voyageurs en 
deux heures k Londres. 

— ^ Sur k* menu* chanliiT de la ville de 
Bristol où fut cottstruil le rélétire stt^uimer le 
f j rm f- ff'e.*te n» , ou \ i i n l de te r m i n e r un 
aulre navire a vapeur ipii, sans eontrt'iltt, est 
le plus graind qui uxisLc du un le monde en- ^ 
tjer. 

Ce navire jaugera 5,G00 tonneaux^ m Um- 
#^ucur est de 325 pieds, sa larfL^eur de Til jiieds 
et sa profondeur de "m. Il sera mu par une 
loacliiue de b iorce de i,IKM> ihevaint; sa 
charge en rharlion devra être de l,lM10 ton- 
neaux, FI a tira def cmirM^nn^'ements suJFiâa»t% 
pour lo^'er 5<î0 |,iaFsjigers et ^Mi\ eonvive* 
pourront s*attabk*r dans W grand sahu, 

O lia V in' ;.'éiint portera, dtt-im le uoiu de 
Crritt-ih'ttain. Il sera lancé sous (»eu de 
jours. (Jo ne saiJ pas encore à quel service 
transatlantique il est di!»tiné. 

— Un écrit de Nimes, le 18 juillet : 

4 Cn ai rident (pii pou%aU avoû' dos «iitles 
fuueâles a ^n lieu , le i^ et re mois, ffiir le 
chemin de fer de Mimes, 

€ 1^1 convoi de \oyageurf et de niarchan- 
dise^, compusé de dix wa^uus^ etail parti de 
^imes pour licaucaire^ a deux heures de 
raprès-inidi. H Tfavait eucor€ fiut qu^uii Ir^gel 
dVnviron trois kilomèirejâ , kirsquf, arrivé à 
la hauteur du pont d'Avignon, la k»co4iii>live 
e»l iortie de^ rails est e»t venue heurter con- 
Ire le talus qui borde la voie en cd endroit. 
Ce choc, qui Ta renversée, a (ait ér happer le 
charbon eml»rasé ipi'clte renfermait, et, en 
un instant. Ici deux premiers wajiîons, char- 
gée presque en totalité delunneaux dVan-de- 
vie, ont été eutlammés, 

« Les voyageurs, sortis des voilures fti 
t©ute hîUe / sVtaient peu re^îîentb du choc, 
se sont cmpresM*a de prêter secours. C'est à 



leurs tÏÏQtU qu\m doit la rfmfvrrvtion d'un» 
ÏJtftic des inarciiaodise5 atteintes par le feu ; 
mais lei» deux wagons ont été eoosuués. La 
loeomolive a éprouvé de fortes avaries, 

« On attrilMie cet événement ù la faut» 
d'un garde qui avait né^dtjUfé de changer la 
voie Bvaut Tarrivéc du convoi. • 

— Un nouvel occident , qui aurait pu avoir 
des suites déplora Ides est arrivé sur hi voit 
ferrée de b saldière de Zulte. Lundi vers 5 
heures \[à de Taprès-midi, uu convoi de s^ible 
composé de ât) wagons de terruMsineiit et da 
â wagons de voyageurs dans latfiiala te trou- 
vaient les ouvriers terrassiers M nombre de 
25; s'était rais en marcbe , lors<|ue , arrivé à 
la dernière traverse ; la lot^omotive «*est dé- 
voyée par suite de b rupture du l>ord inté- 
rieur d'un rail , placé à Textérieur de k 
courbe, 

iji locomotive s'e^t jetée dans le f<»ssc et a 
entraîné dans sa chiite les deux tenders dont 
un c*t légèrement endommagé. Trois wagons 
de terrassement ont bciiucoup soufTcrt par 
suite de lasecou<fe. 

Ueuretiremenl aucun employé ni ouvrier 
n*a rei,'u ni contusions ni blessures. 

Aussitôt que le mactn ' ' '^ ' ^Vu 
de BU mai-huie il a faii I- 

détresse nui ne tarda |>ii.^ < r 

trai, d*oû l'on expédia ÎH^aiuii 
lie»] de TacrideDl, le locomai.- ..^ . .^^:v 
avec le wagon de sec^ïurs chargé des ouliU 
et engins de Talelier de cclti» station. 

On s'est immédiatement mis eu devoir de 
retirer les tenders ainsi que le remorqueur 
qui n'est endommagé (|u7i la cheminée. 

Nous pouvons garantir rexaclitiMle des dé- 
tails qui |irécèdeiit« 

— La semame dernière est arrivée à Wol- 
wich Tordri^ de eonslruireun bnleau ik vapeur 
d^émtrnie duneuston. du uont de I/ragon. Sei^ 
macliines seront de la force de 800 clievaui^* 

I 

-^Lesdireeleiirsdn Gréai ff Vj*/crn,eédant 
an vira du |ndilic, vu-nnenl d^Mablir un nou- 
veau règlement qui sera applique aux diverses 
stations entre l'oddingtnn et k> termini A 
Itristo! et à Tanulou, Ikepiiis qu'une de^i deux 
ptiTïes des voilures est laissée ouverte, il 
nVtait pins permis aux voyageurs de renier 
en cimipagnie de knirs amis jusqu^iu mo- 
meni du départ : ceu\-ci, puur cire admis 
sur la gare, dcvaienï è\rv munis d'un bilk*t, 
Le.*i liirecleurs, senlanl que reUe prohibitiuii 
cl ait très ini'ommndc pour une nnlab' ' fior- 
tiun du publii% mit donne, a leius in>*t*f''''^^^ 
el surveillan1>, rordre d'ail met fr** sur la gare 
de départ les personnes qui arcomi^aynent 
éff> voyageurs, avec rt*comniandalion de ne 
point laisser (lénétrof ceux qtf attirerait une 
uiutile curiosité. 

— Viïici un nouvel accident lieureusement 
peu grave dont parte le /Réparateur de l,vun 
du âljuiltet: • Vendredi dernier, t.'î juiflef, 
uue affreuse caljustruplie a failli an'iv^^rnir le 
cbcinin de fer de Sainl-KLrnnc à Lyon, 
V <iyiigeurs eni iron ilnieut eiifiTmés dans ont* 
vciiturequi s'est tout*à-eoup brisée contre le^ 
ro(*hers d'irigny, au moment ou le convoi 
partant pour Civors rroiMiil des wagons qtu 
revenaient h Lyon. 

La pluparL ik's voiture*^ étaient sorties du 
rail. L une dVllesa été Itriséeeontre le rocl»er 
ipii Inirde la rouie, l*ers«mne n'a péri el le 
mal s>$(t tiomé h des contu.«ious plus ou 
moîfîs fortes» • 



9sa 



Ceu.1t •!«* iiii. lcii«oiiMrrlplcur» 
«laat l'utioiiiieiiietil eut empiré 
tlanf^le molfulejulllot^^oiit prli^M 
«le vouloir lilen le renoiivolcr 
M*IFn ne veillent e|irauveril*Iiiier- 
rupiloii fin DM 1*4^0% o liiiii ou riitti. 



I hv dorteiir ll**tiof|iio, deîitisle, iiïc de Hi- 
rtolL 50 i'is, s^jriHiiie lîe toul re i|oi a rainiort 

II son art : bleuis, ratelicr:«, i>h«urîik'urs, re- 
drc5scincn1 d('s dénis*, sohn^ île la btnui*i* rt 

^ Iraiiernciit di' ses maladies. 

Lu (ntUrlioîi des inèciiî ortificielles oonfee- 
liuNnées [mr !e docteur llënomie v^\. dejuns 
ïonçlemps retHiiiime jmr MM. les profeî^seiirs 
de la Faeidîé de 5iècïeeiiie, r[ni^ <:ïi;h]u^^ j*Hir, 
donnent à ce deiilisle des inanitits d'une 
haute confia née. 



Il s'est fait peu d'*«iïaires sur lesrhemios de fer dans la semaine. Cependsinl, âam les ln»uij 
dernières hourscff, les Iransaelwns ont été |dus aeli%eer les eo tirs se sont airemua. 



le Ùirtçieitr, s^runt^W. E. WlUTËLOCIi. 



ràMf.-mriiiamftic 1} AD. bi.o^'vdeaV; aeç nAUSAUtT. 




ET «AlEAUX A VAPElill DE LA SOCIETE D;: COLOGNE, DE STRASBOURG A ItOTTEHDAM ET LONDRES 

BW CORRESPONDANCE AVtC TOUS LES CUEMINS BE FER ABOUTISSANT AU RHIN 

Les convois du Chemin de fer coiTespoiident avec les heures de départ et d^arrivee de bateaux à vapeur 
Trajet d'un jour. — Dé]>art de la fronlière suisse à 7 heures du matin, — Arrivée à Bade à 2 heures de 

relevée; à Carlsruhe, à 4 heures du soir; à Mannheiéi y à heures 12 du soir; a Mayence 1 10 heurta 

^iu soir, *•• 

Alfranchùsemeni de toute visite au douanes française pour les bagages des voyageurs transistant 

France^ par le convoi partant de la frontière suisse à 7 heures du matin, et par celui partant de Strasbour^i 

k 5 heures du soir. 

SERVICE DES BATEAUX A V.1PEUR DE LA SOCIETE DE COLOGNE* 



HEVBES Ù& DÈPJ.nT Â LÀ BES VENTE, DE 

STHASBOUKG, ** »ii lieurc* da mal'm ^Qur Mayonce [Franefùrl), 

— à dix heures eLikmift du inaiiii potir Èta^ence. ^prii Vw- 

ri fie du canvu'î éirtct de Uâk parti do SaiHi''LoiiiM I 
ae|>t heures du matin. 
HAKNHËIM ^ à siTL heure» du iriJïtin dîretlemeal pour Col&§nêi corrt»- 
puDilanl avec iieidelherg, 
è qualro iieurc» de rai»rè$-ti) di pour if aj/fncf, 

— h fcpt Licurcs du soir (lour Maijenee. 

UAVEKCE t à cinq buures et dcmifi du maMn pour Cohgnc-DuttBÎdorf, 

— à Uuii hrure* du mutin pour Cuhgnf-AtJC-ta-Chapellû ^ 

correspondant avec l« premier foiiYoi de Francfort, 

— à dli heures cl duioin du malin pour Cohgfve, corre^pon* 

aï PC le premier convoi do Franc fort, 
B1NGEN , â <cpi heures un ijumI du malio, à ncsf faeiirei iroia quirii 

du malin cl k midi, 
dODLCNCE, à $ppi liciire» du malin pour Cohgn€-Àim4a-Ckapettey 

nuttcUorf-Eifierfêîd. 
^— à inîdi cl demi pour €ohçn«-Jix-t9''Cht^9lh, 

— à Iroia heures puur Co-aqnt. 
80K>» à dîK heurei du malin, une heure el trois heures el de- 
mie da relof ëf , el sli heures et Atm'ie du »Qir« 

COLOGNE r A troÎ!» heuret cl demie de reloTée pour DuMfft/or/'Ef^^r 



HEURES DE DKPAHT À LÀ HEMONTE, DE 

DESSELBOEF, i iieur heures du «oir^ direciemeiil poar Mmgtuct'FrêH 

ftiTÎ i IN. 

GOLOGHE , i quatre heures du ma Lia tdtm^ 

— I icpt hi^ures en malin tétm. 

Cej trois d4»pjris correspondent avec le dcroter contf 
d^£/6fr/VW el le premier eonroi pour Aix4m'ChQpeii^ 
En deuK jours et demi à 5/rat^iir^, en iroU jours << 
fidfff* couchiiii k Ma^tHft, 
^ i dit heures du malin pour Cobltfnce. corretpoiidaot «f 

le premier conToi û^Àîx-ia-Ch'tptUw, 

— A »ii heurts du si»ir directemeni pour Sira$bourq-BA\r^ 

eo quarante huit heures environ^ correfpoodanl stcc Ir 

second eonroi Û^ ÀiT4a-Chaptlh^ 
BO?SN| I six heures el dcmte et A neuf beufes f ' lemio do maii». 

k une heure de re e\èe, et A nenrbeur du sofr. 
COBLENCE. Â fiii heures du malin directement pour Hannhtim, Strm 

bmtrg el Bdîe, en ireiite-huil heures enTîron. 
*- k 0(110 heurei et demie du malin pour tta^anee. 

— A deuiE beurt'g el demie de relevée pour llayemce, 
filHGKK» A onia heurei et demie du malin, à cinq faeorci et deo 

et a »epi heures et demie du »oir. 
MAVB1SC6, à huit heurt'i du malin ci à neut beurei et demie du 

direeiemeot pour Slnubtttirff^lJaiej correft|>oodaot 
Franrfijrt. 



à deu« heures et demie de rejitê« ol à ^«lUf tifiiref 1 

malin direc terne ot pour Strattourç-Bélê, 
U part jonriidlemciil quatre conçois du clicmin de fer de Cologne à A ix-jl a-Chapelle ; le trajet se fait en deux heures et demie. Les 
\ayeiiit: tpii pri:nilroijl ceUe voie Irouveroul i\ Oslende ou à Anvers des départs journaliers [>our l'AiiÉfleterre et seront rendus ^1 rjirîïtir 
jours tle Bàle à Londres* SLPFLà\fJtiri\ 




r 



«fnpplêmeul un JOUMVAI< DK» CHKIIIKM »E ¥KH dit a» Jiilllcl IMI8. 



DES COMPTEURS FOUR MESURER LE GAZ 



<rr>tri'rlaiiu*ni**hl â rinvi'nhiHi di'ti innip- 
h'iirs ijiM'sî An le ^niutl (k'U'lu|>pemi'nt <jtii' 

(laiinies frsïiirîiisrts ctiinmeiMent a M-iitir (M'tti' 
vérilê, l'I ri'iuHHirîip'mrnl iiifelle,^ dimut-iit 
«•rilin iiremnLh* iJ'aïnmiirninil^ renil d*;iEïtf4Mt 
[iUis iuliTeîihiihî IVxaniriï du nieraiiisine 4irs 
LMim[)tt"urj5, <|ii\)n i»'n juiriais ricii i*iiliiii' swr 
ec sujet. 

Les seiili* ci)iri|itrui"s ^aiHikmnrs |uir l>x- 
(li^nein'i', vX iloul l'iLSfige s<vit ^t^niTaleineut 
îMJi>iïli% siHif, II- iMjtiifîriir à rail invente par 
Ck^s l'I fal»ri*|»jé a\ci' huit de surres par 
M. S, Crosk'V^ df Londres et le cmupleur see 
à mïufïlels inveule [var MiL DetlVies et Le\ y, 
H dont THsa^esVsi iHimeonp étendu en An- 
gleterre, Il eu e^ht d'autres dont le inêeaniKine 
a lieaui^i>u|i de niérile, mais eoiinne rex|ie- 
riiMjee u déinonlré i)u^ils êiiïient défeeliieuv, 
nciuihiions burnerun^, rpuint ii |irésent, inUm- 
rii»r nw tk'svripium des deux nmiptenrH dnnt 
nou^venonsv de parler, iiou.s réservant Innte* 
fuL^, danhun pruelitiin ouinérii, de parler dei* 
autre* et d'examiner tes vûmcs de leur uon- 
réui^sile. 

La partie [>rinemale d'tui eompleur à eau, 
»?iil un taniïïour divisé en quatre efuuparlî- 
inciiti^ jKir de.H cloisniis en liélice ainsi ([ue le 
représente latl^nire f, pluneîîe 1, Clia^MUi de 
resemiipartinjents w une eiïtrée A et iineMirtie 
B, î^ur les entéi» o[i|msés Au tambnur. *>tie 
entrée et cette .sortie sont dans le même plan, 
niiiis dianiélralernenl tippoîiêe>. 

Si dune le Uiinkiur est jilmigé dans IVau, 
jitstni'îtti niveau de lalit'ue X, rentrée de Tnn 
luieleojnjue de ees enmpartiinenls élanl hors 
de Tean, h sortie \ .nra (doni^ée, (ïutre les 
cloisons en béliee, le tarn-hour e&l eneore fer- 
uie ù finï de ces cotés (lar une cloison eon- 
veve C V. "â, sous la^jnelle pénètre re\lrémité 
du siphon C 

Su|iposons maintenant le tambour plongé 
dans tVau jusi|nVn X l't supporté jiar un axe 
ipii lui permette de t«Li*u"ner sur lui-niénie avec 
peu de frottement; snp|msons aussi lé eum- 
partinieJit C en cumnuinieation avce du gaz 
à nue certaine |>ressioïi ; coinine d*a[n'ès ee 
ipie nous OAOns dit, une des entrées a a ua 
setrtiuve toujours hors de Tenu, le lsiz péné- 
trera dans ee eompartimenl par le Mphon C, 
finris ne pourra sVn éctuipper; puisque la 
sortie se trouvera alors sous Teau. Le eom- 
jiïirtinjent seriï rempli tle ^^ai à urn' nrcssiwi 
4»upérieure à celle de fair, tandis que le eom- 
partimeid voisin, dont la mrîù est au-tlessus 
de la surface de Tean se trouve en communi- 
caliori avec ralniospliêre. I.!i [iression du t'njt 
fera dorn* tourner le tand»our H expulsera le 
ii'di- du second com|iarlinu'nt à mesure que 
celui-ci entrera dans Teau. .Mais pendant ee 
mouvement, un autre conïparliincnl se sera 
ri'Ujpli de fjaz, et le même eiïel sVpérant, le 
mouvement circulaire sera dés lors etmlinu. 

A cluN|ue révolution (lu tamhour^ la partie 
tics conq>artîmentî» uni peut se trouver au- 
dessus du niveau de I eau s'emplit et se vide 
ititernutivenient. Laqtiantité de mùi qui passe 
par le tanihour est la mênje pour chaque ré- 
volution, t'^tle quantité est mesurée par la 
surface de rauneau décrit par la li;Lîne AX (X 
étant le niveau de Teau) ant(Uir du cenlre, 
multipliée par la lar;.'eur dii tamhour, 

La mesure de eetle quantité de fjaz forme 
Tunite du eumpteur. Oaus celui ile div !»ccs, 
parevemple, quiest rejirésenté pjir la figure 
i^ clle^sl de 1 ± pied l'uhe an^'lais, et connue 
la \is sanslinderarliredu taud»our sVniîrène 
dai\s la roiu' m de io dents, riuhie vertical 
m, n, fait une revoïuliiui pour MUL-t pieds 



cuhesde ^-az dépensés. 

Le tuvHU I sert à enqtéiiher le *£at de s*in- 
Iroiluirc dans le cadran, t>pendant, si le gaz 
a^stit une pression supérieure lï t), '" 1 ,, IVau 
monterait par le tuyau. Pour mnedier à cet 
iuetiuvénient, ou est alors forcé d'avoir un 
stuflin/j-lmv eu J. 

tionmie les i'ouq. ^ley' ont pour 

uni lé le pied an-^lais, pour iir pas changer la 
ca|iac]|édu landMmrwtctpendîUit avoir ie vo- 
lunn^ de Lra/, en mesures frallc:lise^, rarhre 
\erlic:i! m. u esl muni â sa partie supérii-nre 
d^UHM is sans lin, donnant le mnyveuHMi! à 
une roue ik^ln dents qui fait alors uui^ révo- 
lution par i\Hï pii'ds auf^'lnis, L*a\e lïe celle 
ilcrnière roue, eu porte une sec<nule de ±5 
ipii, sVngrênant dans une autre fie ±U platu'e 
sïirrarliredc t^atyuille, lui fait faire révotulitu^ 
parS,^j5,H pieds euhes atî);dai>, quantité ijui 
représente à peu près 10'" eu lies. 

Le premier cadran marque les mètres euhes, 
Tarluv de Taiguille donne par nu f^ïgnlu^ de tî 
dents le nujuvemeut à une roue de VA) portée 
par rarhre du second cadran, et ainsi de 
suite; de cette manière, les unités d'un ca- 
dran qiieli'onrpie valent toujours dix foisplu^ 
que celles du cadran précédent. 

iNous avons vu que Tu ni lé de mesure dé- 
pendait de la longueur de la ligne AX,si donc 
le niveau de Tetiu eu X pouvait varier de heau- 
coup, on ne pourrait [»as comj»ler sur IVxac- 
titinle du compteur; mais certaines disposi- 
tions dsms sa euïistruclion reMretguent les li- 
mites de la variation du niveau dVau. Ainsi , 
quaiul on veut mettre lecom|iteur eu étal de 
fouet ion ner, ou verse de Teau par le trou p 
jusqu'à ( e qu'elle s'écoute par le ni v eau ç, à 
relie hauti'ur le compteur «h»it être exact. 
Mais si Tévaporatiou fait baisser le niveau de 
jdus de Ô itie piuux», la %alv^ / t]ui est main- 
tenue ouverte par le flotteur e, tialsse, se 
ferme, et le gaz n'arrive pi us dans lecouiplcur 
iiui s*arréte. Si, au contraire, on nui trop 
d'eim dans le compteur, eelle ci remplit le si- 
phon r\ enrpéche le [lassuge du gaz daiis k 
lEUidKiur et arrête le mouvenrenl du comuleur. 
t.ç sî[ilion peut, en cas de ïtesoin, se vider au 
moyen du trou r, qui, ainsi que p et q est 
ferme par un bouchon mélallifjueà vis. 

Il esta regretter une Ton ne puisse dans la 
pratiuue, resserrer les limites de celte varia- 
tion (Jans le niveau de tVau, et par cela même 
rendre le compteur niatbémati(iueuient exact. 
Mais si on ne pernu'tlait pas cette latitude de 
.% i de pouce eu nuans duus le niveau de l'eau, 
l'é\aporation rendrait nécessaire de régler le 
eouipteur presque chiu^ue instant, ft'iui au- 
tre côté, si feau arrivait jusi|trau siphon, les* 
moimlres oscilla lions, telles qu(* celles pro- 
duites par le pas**age des voitures, |oinles à 
Tagitatitiu pHuluilepar le mouvenu'ul du lam- 
hour , suffiraient ]tour ta faire entrer dans le 
siphon et arreler le conqdeur; celte limite, 
ijuehiue petite qu'elle pïiraisse, permet pour- 
tant ues variations considérables. 

Ainsi, un conipteur de dix becs, aveir le nî- 
\i'au, eiiainu' il doit élre, doit laisser ftassiT 

iiar chjupie révolution 801 jujuces l'ubes. Si 
e niveau Imisse de 5 l de ponce il laisse pas- 
ser IMKi, et si (Ui emplit le compteur jusqu'à 
une petite distance dtr luuit du siphon c , il 
n'eu passera plus que 7H<J, 

Ou voit donc que le conipteur dott varier de 
15 p. 0. 

Dans lu pratique, il peut, cependant, varier 
davantage, ainsi que le prouve Ti-xpérienci* 
suivante, faile sur lui eonq»tenr de dix becs 
parfaitenu'Ul aju>té, Lr> Ihts ehnenl régle> a 
quatre pouces rie ïlanuue et ciuisumaieut eit- 



viron t4i litres de gaz jsar heure à une pres- 
sion de (}'" ni. L<^g«7. arrivait d'un petit gaxi»- 
métre conlenaut plusieurs mètre* ruhes et di- 
visé avec la plus fraude e\ai*titmle : 

10 becs étant allumés avec le niveau réglé 
le i'ompleur était evacL 

ilMiecs etaul allnnu's avec le niveau réglé 
le compteur marquait *i,.j p. t>0 de IrojK 

tO hecs élanl alluuu's et le niveau tfeau 
élaul au miiumnm le conqMeur nuirijuait G 
p. trop peu. 

50 hors élaiU allumés et le niveim d'eaii 
étant au miftimum le couipteur n»arrpiail 
ItL^rin. OOtrikp peu. 

jtJ liées étant altuiru's et le niveau ireau 
étiuit au ffULtimum le compteur UJarquuJt 
iliritlp. tHlde trop. 

i\} liées etaid allumes et le niveau freau 
étant au wHjimum le l'ompteur uiari|uait 
ïîl.Tri p. de tro[». 

tA's variations possibles daits la |>ratii|ue 
stmt donc de jdus île 50 p* 0, mt th'UX fois 
plus considérables que celles inditjuees par la 
théorie. 
Essayons d'expliquer cette annniulie. 
Hemarquons d'abord que dans tm couqi- 
leur qui fonctionne , le niveau de feau est 
plus élevé du côte des sorties Ô que du coté 
des entrées fj; celelTet est dû à ce que la \nxh- 
sion, du côté des sortie^, est moins forte que 
sous la chuson t\ et surtout à l'ineljjiaisondes 
(larois des compartiments «pri fait glisser 
l'eau de ee côté ; remarquons de plus que le 
mouvement ihi tsmiboiu* refoule Tean vers la 
naroi circulaire du compteur; le niveau de 
l'eau se Inmve alors présenter une ligne cou- 
cave. Examinons maintenant le cas où IVûu 
est à son ma^rimunt d'élévation en YY. 

Lors(|u*un des conquutimeids est aux Iroi» 
quarts plein, fentrée qui reçoit le gaz est 
presipiê lioucliec, et pendant le cciurt espai'e 
de temi*s qu'elle reste ouverte il ne s'introduit, 
vu la petilesse de Touverlure, que la moitié 
du gaz qui entrerait s^'il avait un libre accès. 
Le conqiarliment ne contient alors que lest 
7 K*' de ce (ju'il devrait cimtenir, ce qui iieut 
produire une erreur en moins de ÎO i it 
p. 00. 

Lor&{j ue Tea u est a u m in tm h m dV- 1 é v a t i u n 
le niveau se trouve à ^iou niillimètres toul 
au plus de l'oritlce central c du tanthour. 
thdre la concavité de feau que lums avons 
exfdiipun* et qui abaisse son niveau dans cet 
endroit, les oscillations [iroduites à sa surface 
peuvent être assex fortes pour le faire descen- 
dre au-ilessous île Torilice. Le gaz pasi>e alors 
dans celui des ciuutKirtiments dont la sortie 
se trouve au-dessas de feau et s*éfoule sans 
être mesurée. 

Ceci exprnpiectuniïunt la dilTéreuce eu ex- 
cès de gaz, an lieu d'élre limitée à ti p. 0» 
peut s'élever dans la pratique juscpi'à 10 p- 
0, Les variations dans revaclilude des 
compteurs qui peuvent s'élever jusqif à ïO p. 
0,0 au préjudice de rabouné, ou à 10 p. OtI 
au |*réjudice des entrepreneurs d'éclairage, 
aUejgjient rarement ces limites extrêmes, et 
si la bonne foi de part et d^'aulre était udc 
ctmscsur koiuelle un pût compter, la moyenne 
MTait peu eloijrnée tle la vérité dans lu plu- 
part 4e» rus. Mais rabouné ne larde pa» a 
s'apercevoir mfil est de &on intérêt de tenir 
le m veau de reau, dans son com|i1eur, aussi 
bas que possible, île là une perte pour les com- 
jMgnies. A Londres^ im a e<instalé (pie ces 
jierles atteignaient une uuportance conside- 
lalde. 

>ons sigualenuis encore ctuume défaut 
ilansceciMupleur raetiunde Taeide sulfureux. 



Planche l 




COMPTEUR A EAU POUR MESURER 
LE fi A Z . 




LEGENDE. 

Flj . 1. f^4f */it éttmJ'^ur. 

5 Vue du comffienr. 

a Entrée t/u i/ax dtuts Its CtnHffartùnens 

Ja tatninnw . 
6 Sarife du ûtts mesure . 
é Stf^^hon ^*0ur l'etttree du (?at dans 

le lambotxr . 
d DivUit^n p0ur l 'eniree de l eau 
t Ff^Heitr p0ur relier' ÙÊ, raiae. 
î fut se r/ d fermer i ettjb^ du 

ûax futtud i 'eau maufue . 
i £mtrèt du Ùd* . - 
h Sariie du (rjju compte, 
i Syphsn pour çi/tpicA^r le ûax 

dtmonttr da/is U ca^dran 
j SUifïuta- ùox.p0ur ik /rt^tie ^à/'e/ 
l SpiraSt *£ur l'arùre du iamJ'ûur 

dûfuuutt le mjDuvejnent tC Sa. roue m . 
n /*eht bunùûur mar^ttant Ut 

urute'seU ttiefuj-e 
ùu/ra/i' 

p yî's /èmutiU l 'enirte. i/e l 'ecuu- 
(} Vis/î?rmattt C'ûuvertuj'e. cCu ftit/uut d'eau . 
r ràt pour t*ûUr U. syvhû/t C. 

Y Litpie de fa. plus çtrxjide yuan/tYe 
d eau fue l'eut puisse mettre sans 
arrêter Ce campieur. 

X RivetXÂÂ, d'eau exaeée 

Z niveau. i/eeUL auquel la. va/ce f se /èrnu. , 




liik. \ 'AnWê fit C"K. Cro« i«P'> Ck7' Il . 



iioiiriiiil êHHi Ut f* m lit»» fl«* Fer. 



rip|Kirli' [lîH'lr t;!i/r vi <li>M>iU iIjmi.s Vvau sur U* 
lari*lMit»r ^)tii i^v |HTfivtv. iirs tnMis mmiI qui-l- 
iliH'fois i:nMMl> «*<Hiinu' d*'s U'*li\s tr*'|iiiiy|esi*l 
]H'niiellrtil îï une plus nii iiiuiiLs ^Tamli' i|U:iti- 
rilr (k* wnx tk' fmsstT sniiAt'UT tiie,s(iri*i\ii\ni»l 
ijîrotj rif *'a|itTi;iïiv4* ilt^ leur e\ï>teiii*i\ L't'aii 
l'cuitHiMK^ diiiis (tMMMiipîoïir rst aussi îsuji'tb* h 
M» ç**ltT; iMi (H'Ul, retieiuluiil, rtMiR'dier ù *Mr 
iK-faut eu y lut'lanl lïv rc5|»rit tJr vio mi du 
uajditc 

Mititrré hi»s imji*^rft'i'lionsJeeuiu|>U'nr ù tm 
est rcmMiui a j(is(jïri*n él*' U* |dii> eiiiployr, 
IM) m^utnaluer *i t|tianUtê fnniiionnnut eu 
Aiinlt4rrre à 3*(/î1>lt. (]e (|ui a k jdus rou- 
Iribué a l>i f;»vr'iir Jaiif il Juuil iVsl <[uii louiez 
If^ï* iiiverdinus qui .soiil veiiut*s lui ùiire ^ourni- 
rrnre u'oul |)u nnissir <lan)s la jirali<|ue. Ur- 
IHïîs ileii\ :his, ('v|nMidaiil> un «*iiiii|di'iu' ser, 
irivLviUi' par MM. iJefTiirs et Ï4'V\ , et i|ue ih»u> 
a l lu I » s d éi *r i rr , su ïu 1» h il e v o i r a van l a ge ufio- 
nieut W rtnii (dater . 

Ce ci*rnt>k'Hr, l>rL'vtUr il y a uuatre ans, H 
iuHMii'iê en Kriyu^! par 3H, Maulty^ uVî^t, « ee 
une uiïus peiisousi, tiui* le perfeivliouiiemenl 
u uue ioveitliuri antericurrie t]iû n'avait pa^î 
rinisài. 

O roïu pleur esl représenté en perspective 
|îbiicheijl se eouipose d^me caisse hexago- 
nale, di vissée en de»ix parlies par la eluison 
lii^nzontale a b figure i. 1^ |orlie inférieure 
e.st elle-niênie subdivisée eo Iruis eomparti- 
ujenis par les rlnisons e, e*, e*'. Ce,s eoinpar- 
(iujeuls rentenneiii inns soufflets en [leau 
parDrilenitirt sendiliildes, et dont nous ullons 
fléerir»' rai'tioii; la i^iibdi vision ilu et>ni|itenr 
eu trois parlik*s a |MMïr <d»jet de rendre IVeon- 
lenn*nt tlii ;;az rr^uilier et uni forme -, eonuiie 
dans une oOufîltM'ie à Irois eylindres, où le 
passai^!* lies |ininls de cenlre n'occasionne au- 
rune irrejLodarilê. 

Clj«qu»î siudJk*t d «livise lu eaisse^ ifuns Isi- 
rpK'lJe d fiMM'tionne, en ileux jiarlirs t-yales, 
t.e }*ia ijui arrive par iv, e", i ", est alternai ive- 
nirni nus en eniirnitinieation avei' les deiiv 
cotes <le la peau an runyeii de valves h \i- 
rotrstî^ii pression inipritur aiisoulTlel luunou- 
M*inetit de va e( vuMkl send^ialih' à l'elui du 
pislun d'une niaihiue a va|ieur. Ia-s praux 
soatniuiiïes a leur centre thine petite pknjne 
melailii|n«à b^juelleeîitlixee rextrémitétl un 



S|H1 

li^Mî vertirale [inssiinl dans un stiiirinv'-liH\ 
avee le levier i\ pta«;é dani^ le e<unp:irfînieut 
sujM'rieur du nnnpleur, ee tlernu-r levier u 
évide nmeul le nièuie niouu-inenl de va et 
\ienlfpH* le levier ff. 

Pour transformer ce lunuvnueiit al(<'riudif 



en mouvemeul eirritli 
de eliaenn th*s l 
nniyeu de hi liifll 
liHU' art i en eundij 
ennltint. 

Sur Tarlir*^ de 
droit avee elle s< 
dotuîe II* n»nnve 
se termine à sa |iii 
sans liti, ipu. an niny 




nu, re\trenuté 

uni<{ue an 

velle m, et 

onvenient 



et à an^'le 

coude ifui 

; ei'f artire 

pjtr une vis 

ç(*rtaius euprêiia- 



i;es, dontie le nnjuvemrol aux ai*;niiles du 
eadra», à peu près de la ni et ne manière (|ue 
dans le eoniptenr i» eau, 

La partie sn|iêrieure du eompteur qui can* 
tient le inêeanisnie sert de reetiuent au mis 
UH'suré tjui s'écoule p;ir le Uivan de scrrlie s 
li^^ ± 

Ou voit i|ue Tuaitéile mesure du compteur 
est la quantité de |i,'az déplacée par le niouve- 
inciit des trois peaux, pendant une révolution 
de la înaïuvelle m* 

Comme la course des soLifileU est limUée 
par la longueur de relie mamvelle^ Tunitéde 
mesure \arie suivant eetle longueur. Pour In 
liver, la uiaixi\elle est munie d'nio' vis <]nî 
permet de ralkmvtn' ou de la raeeounnr è 
V olonlé, LorsijtHm veut rêLder le complenr, 
on le fuit uiarcher pend nul iinelqur lemps^ 
iin moyen d''un *!aii'.tirnétre^'rauuc;s'il avaiiee, 
e'esl-u-dire , .slî m an pie sur le eadran plus 
de *!iii qu'il n'en laisse passer, r&d une 
preuve *pie la riinrse,despeau\est trop petïti% 
on alloMi^jr alors la mîmivelle. Si au «contraire 
le i'ompleur relarde, c'est que la eourai' des 
peanx est trop gra»ide,et un rarconreii la ma- 
nivelle. Cette disposition permet de réfîltT k* 
comptenr av(T la plu^ trrandc evaetitmle. 

Le eonqiteur s**e a \ avantage de ne janjais 
deniaudrr ni cnfrelien, ni sitrveillam-e^ car il 
esl tnujonrs prél à inarrlti-r, tandis que le 
eomptem à ean, diHt rire remph assez sou- 
vi'ul, surtout «Mï été, tl dure plusieurs années, 
sans que raelion du ^m rafTecte en aucune 



nninicrr; luutcM li's (larhes >.<nU cri outre tU^ 
jinsees ilr manière à ;iaranlir fn dun»e^ les^ li- 
roirs élant liori/'mtauv se rodcnl (nrr ramure 
et l*'r(Mitaet iîevietd |>lua exact. La peau ifui 
enmposr les siîîiîTlets nVsi pas allaquée pir 
le ^MZ, <pieli)iruupur (|uil soit, et riniile qu*il 
peut contenir renlrelienl dans tiû êlal nio«^l- 
kn\ et son pie. 

Klant iitie fois réglé^ le nmqiteur sec n'est 
pas sujet auv mêmes variations que le»cotiip- 
Icnrs a eaiLTnutes les parlics di» nrécanisnie 
sonl fort légères, et eummela iirc>s(Mndu^^a^ 
se trouve njultipliec [lar la rrande surface Ses 
peaux , le friittcmml neee&saire pcmr faire 
uianlier 1rs tiroirs se réduit à presque rien, 

hans ttes evpénenres faites avei" le plus 
M^Hid sim, notts avons trouvé que !r comp- 
teur sn- u'rtait pas stijet à des variation» 4 
heauenup prés aussi prandes ipn* telle* ilit 
compteur à eau. Cependant, il n*est (Mis d'um' 
exartdnilr mathématique, connue on le vint 
par les essais ei-dcssous, mais il varie, iielon 
la vitesse et la pression su us laquetle i( 
ïuarclie. 

Le eoni|iteur étant réglé exact pour 10 l»ee«, 
Kcîardc di» 5,7ri pour cent avec 1 liée. 

Avaui-e de i pour cent avec 15 liées. 

Avance de Tt pour cent avec iO becs. 

Ce qui doiute une variation tolilp'de près 
de sept punr cent, qui est dii^Tre tpti* k 
eoni[>teur, marchant à une plus ou moins 
*:raude \it#*sse, le jîaz déplacé par la pean 
s'écoule plus ou moins complétcriienl par le* 
prissaL'i^s des tiroirs, on se trouve ref<>uié 
dans Prépare nuigibie du rtnnparliinent. 

Cellr inexactitude se rédtiil dans Tih-Uh 
rage ordinaire à une différence d'un ou éeux 
pour pnt vu plus oit eu moins, qui »e coin- 
jiensi'tft la plupart du temps. 

O <*on»ptenr, peut donc être considéré 
comme le pins exact, et le» autres avaittuffc» 
tiu'il présente, doivent Ini faire peu à peu, 
rcmplai'er le compteur à eau. r>»'*jà en Angle- 
terre il a été adopté par tnutes le* compa- 
•jnies, <pu laissent à Iriirs abonnés lu faculté 
di'se servir île er eomphMir sec nu dfs ci»m|»- 
lenrs à t'au. Xoiis p(luvon^ donr en toufc 
conlianre le recommander au\ compagnies 
franeaises. 
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LA POPULATION 

LA 8UBSiSTA]V€Ë 

Par M. t'U.tRE.K!t IXtUUO.V, n««'leur vu ui-ilprliic. 

CHEZ GIRAKD tKÈHES, KUtî RICHELIEU, 14- 



EÂt 



lllj DflCTIl 
DENTISTE. 



tj'tle eau rallcrmit les gencives, iietttiie les 
drnts, ils c* m serve, et dontie ii la bouche de 
la fraieheur et de ta suavité. 

Imp. d'Ad. KLONhLAl , rue Ikimeau, T. 
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JOURML DES Cmil DE FËR 



P.lRAIflflA^T r^tin I.B^ «tHEItlH. 



Uauig ation a u apcur. 

Au *Aé%e Ile U «<iclél#, 

4 hei MM. Corvio «l AU. St-AQQ^ Uue, 
prêt lo Pou OlUcê. 

PRIX : 1! 

PjMits. .... itfr. »c. :iû»r, "«r 
DÉFAIT. ET*, iîi ÎM) îÊi liO 




vlrtô infcitnitiufô. 



Le» fotiiiuutitcallouft BtucettiUtçs t]*ctrii 
ailmUi^j^ et l«» ouTratS*» tloot on dètire 
qu'M ioit rm'lii complet devront èir^ 
«nvuyêi ftan&t «u sié|r« U« rjidmîoU- 
truiioo. 



Lci boréaux «ont oiivcrliiS« ««iiflieures 
(II) matin à <S hcitrrs. 



j tt iïn«o«<"<'< u*rout i^'ru4:% aupn 



dû 



i, ^aiumiiira.ioa inf iic « ». c ^^^^^^^^ ^ ^^ cttfition et «« dê%ciopi»eiiieut de leur* enirepri^e*, 4I111 qti'il puf^o «ft #ire public dei citrâlu 



c«ip4« de i«urf lUIuti et des «Iner» iiacuiu«iils 
«tMiê le/ournof é^ê Ckemim de. fer 



uauuAini^* 



Asiembléc gén' 

fct d«» Ver ue 

fer de Pjiri^ ^ — 

I dt PAr««à UrUiDi — 

L MittM (rlvedr«iUi). - 

^^Hpoipf« à iocmdie du rhemlo de ftr df Itùmla^ 
^^^Hlliai. — LocomotiYct â let à 6 ruuc», — Bots 
^^HKiiile). — Corapai etliplocriptif. — - O^rrcipon- 
^^BwDoe. — fattg^* fn Wit, ^ Bsptofîon t nord 
^^Bit ■iMaMnataèricêJa*. — Faliaillircffl.'Cottri 
^^Hmâ Acitons. 

%«iicD)lil<Mï Séfit^ral« flu rli^mlii 
de renie ler^alllen (Hi\Tclruilc]. 

Une afiâciuN^e gt'ncrulo tivs ^^ tionnaires 
ilu chemin de kr tic Tun* î^ V<r<iiiUefi (rive 
giiticbe] éUit cle(>ui:î Joogtemtis .scdlictlée et 
iittendiie. EHe était sollicitée (lar les a^^lion- 
naîre^ et attendue du )>iibtii'. Touë étaient 
inrjuietsde «savoir jui!i)u'à <juol point la caCa^ 
traphe dn 8 raai avait mis cette swiété en 
péril ; tuie première asserobféc avait été rn- 
cfiiiuôc pour le 16 juillet dernier, elle n'a pu 
avoir lieu ce jour, Hiule d'un nombre mjIïj- 
Àant d'actions. Klle fui donc, aux terntes de.s 
^tàtuts^ remise au 1^^ août^ cl devait ce jour 
avoir heu, quel que fut k nocnhredes action^ 
' présentées. 

En effet, cette assemblée a eu lieu rue de 
la Victoire» 5^, Nous duniinnh les dêlnils r|ui 
suivent *o. ».,.»*. !*> rrsunié exaci i\e» fuir^ qui 
se son! ; \i^ Ci Ile réunion. 

L*«s^' : lA réunie à r> hetire?*. MJk*- 

5as Lamegic, maire du iO** arrondisH'mcnt, a 
clé nommé pK-sidcut ; M\L de Sjiurillc et 
IlourgiiOis^ «crutiiïeurs; M. Lafu relie, secré- 
taire* Apres lu lecture du nroix- s- verbal dv la 
dernière séance, le conseil (radminiÂlration a 
tait un fiipport duqttel il résulte : 

Que si le sinistre du 8 mai a influencé ta 
(iroii[#enié de cette cjiîrein'iiie, ce i*oup ne lui 
îi na^ été fatal . I^niii de là, il y a lien même 
d>tre surpris qtf un tel evéneinent n*ait iiaâ 
comitrnmii^ davantage la siluatimidrla société, 

G'pendanl les receliez ayant ijiJtdTert, etde^ 

j,,j, . rtjenle^ étant née*, de cet événe- 

tw isvll e^l venu demander la sous- 

ctipi.i... u Hii mtilicm destine h faire face aux 

'e\i^ences du présmil. Ce rapi^rt se terminait 



eu dHuaudaDt k vote immédiat de cctle sous- 

rriplion, 

i;ar?KSi'mïdee nV< ' hon de re- 

fu^<»reelli' drmtmdi', uiinisîmoce 

I étal et de la feiLuaUnn d< lu cumpa- 



la !^' 
d*uu de.> 



in cousei|ucnce, 

s't*^ à roldi^eance 
cluviniii de Ut de ht 



in ourra en |>rrndri' çon- 

i,j >ri, exeeple Ir^ diman- 

chc^ cl iHcï, lie m Ut u qutt»n' heure;*. 



clcurn*jj 
a été péreniploiremcnt refusée. 



CUrjuliM «!« fer He »mrim il Itoiaeii* 

L'assemblée générale des aetionn 
cotnpaynie du chemin de fer 
Hnucu, qui devait avoir lieu !<■ 
r "^t point trntivée eu 1 
tuer. F!lli* e^l renvi 



C tiemlit de rer de Part*» ù Hirat^ 



La compai^uie q»ii doit .*e cbarv'er de Texé- 
ctitiondui'bcmitt de fer de Pans à Slnifibcinr;,' 
est cumphtement or^*aiiisee. lu des princi- 
pau\ banipiierii de la r api taie, qui s*et»i mis 
à la léte de cette entreprise, a eu iv% joursii 
une entrevue avec IL Teste. Le chemin de 
fer de Paris à Slra^sbourg doit avoir une en- 
trée particulière dans i*ans, du cnlé du canal 
Saint-Martin. Il traversera la pelite VUlette et 
BC diri;;era sur Meaux. 

En attendant ipie le traite avec cette com- 
jïagnie soit passé, les travaux k la charge de 
rtiat suivent leur cours. Les études «ont ter- 
minéo5, et le Moniteur contient l'avis sui- 
vant : 

« Le publie e.<it préventi ([ue le Jlî aoïkt pn>* 
cliain, à midi, il &et'ii procédé^ par M. le pré- 
fet du lt;t^-ltnii», en eoniieil de pnTecture, h 
radjudicarioti au rabais, sur sounÙAsions ca- 
chelécs, des trnvuux Je Icrrassement du ch*> 
tiun de rerdel*arisà la fnmtiére d'Alleiuairne, 
dans la partie conqiris^e entre la commune de 
l^moertlieim et StnifclH»urfï. 

• Lesdits tra^aiiK sonte^timé^à LVî,Of>0fr., 
y compris 1Ô,H15 fr. 88 c. do aotiime À valoir 
pour déneuM's imprévues. 

t L'a«îjudica»ion ne *era 4lérmitive qu'après 
Taptirobution du ministre de.i travaux pu- 
blics. 

« Le cahier dea chargea et kn piec.es du 
projet ."caot déDOfiéB à Strasbourg, dans les tot- 
reau\ de la prefi-cturc et dans ceux de MM» les 




^ui.;,^;:es-uni dcd acIiotinaA, 
préncfnpé>5 d'un artifle de joiM 1 
sait que la ligne de Houen ne 
la circtdatinn que dauNTimnéc L-., ,,.,: ,,.,;>* 
regretter «juc W conseil d*ailinini.>tratimt m^ 
pût bi rassurer «dUcicllemenl 11 riij>lmïl uK-me; 
mais en alletidunl tu réunion {u'ochaine où 
.«era pubbé un r»|qu>rt offîcii'L nous croyons 
puuvoir affirmer (jue le journal en queilioir 
b*est trompe d'un an. 

L'onimc non* n'avons pas mi*si<m df par- 
ler au nom de la ron»p«giiie^ on dira peut- 
être que notre assert ioii n^a pas plus de valettr 
que eHb* de noin* confrère. Mai»^ fiotrc opi- 
nion est basée sur des fait 
Tactil ité ince«i!<ante de^s II 
notre numéro du î> juillet ^ non- 
par aperru Tétat d'av;inremeu» 
chacun a pu conclure nlvr 
uièmc^ que radministratiitc 
prinlrrnment engagée en (mmii* 
ture dv la li^ne pour le cornu > 
rannée pro* t^o»».' rii^r^ik Iiv 
pa«i cc^fié d' 
obstacle ini|f 

vision n*a ♦•te irimq>ee, Nous n 
pasderaîj^n ponr renoncer ii m- m* ♦•^^ 

et noua croyons ipie la liM'tun* du rapport 
pre»enlé |tar le conseil d'jidmiuistration auv 
nctionnairef^, changera ce^ ei4McrûiM:ca en eer- 
tiludc. 



lis et sur 
II, dans 

- t*ogé 
'lin; 

- iiMUS- 

f [la* iriH 

i!\...v,.r- 

de 

. . Ii unt 
I ; aucun 

iiK* pn*- 

'tonc 



t lieatilta de fer ée Fftrto 

Dans le mots de juillet dernlee^ i* <,b^JBM8^ 



ftft4 



^•«nial a€>N ClMWilBa île Fer. 



lie Puris à Corbeil u truiisporté : 
92,7^)4 vuyageurii, 

8i voitures» de posto, 
88 clicvaox, (|iii ont 
produit une recelte de fr. 1 i:i,20i 85 

Trau8|Mirt de luigages, 
articles de messoiieries et 
marchandises. ...... 

Recette total*' 



8,01 (i 



20 
12ri,i78 ~t):i 



Cbemln île fer ae ltoliil-€;ernialai 
ri de VeriMiiiieM. (Itive droite.^ 

La circulation et les receltes de re^deiix li- 

Snes ont produit les résultats suivunt^i, peu- 
ant le mois de juillet dernier : 

\o«iiffrun. RprrIIri 

Saint-(;ennain. . . . •J23,7î)8 i5i,(i4â i:> 
Versaillea? (rive droite; . i 7A)^^\) 1 I tfi,81C 65 

!2M,I80 281, 4:») 40 



CM^Mlii de ittr du IVord* 

La presse quotidienne commence à sVniou- 
Toir du retard apporté dans l'exécution du 
chemin de fer voté par la dernière législature, 
et surtout du provisoire dans lequel on a lais- 
sé jus4|u'ù présent ce (|ui concerne le cbeiuiu 



de fer de IJIie. Le Journal des Dêbali fuit re- 
marquer, avec bi*auooiip de raison, (|uMl de- 
vient urgent de pirendre un parti à cet égard, 
et, s'il noii.'^ est permis de rappeler ce (|iie 
nous disicNis nous-Diênies dans netre denuer 
numéro, nous igouterons qu'une plus loagiie 
indécision blesserait tous les intérêts et' ne 
ser\ irait (pie l'intrigue. Il est temps que cliu- 
(Mm sache à quoi sVn tenir, que le pays con- 
naisse enfin les projets définit if> du ^\>uver- 
nemenl, et que Pou sorte une bonne fois du 
vn<;ue, qui n'est bon à personne, et du mys- 
tère, (|ni n'est lK)n qu'aux habiles, 

Quant à nous , dointéressés dans la cjues- 
tion, mais appelés par notre spécialité à la 
discuter sous toutes ses faces, nous avons 
hautement pro<'lunié notre opinion. Nous 
avons établi que le chemin de fer du nord, si 
important à tous les points de vue^ ne i*ouvait 
pas devenir un annexe du chemin de fer de 
Saint-Gennain : que toute» les rai.wns d'état, 
de police, d'é<H)iiomie, d'humanité même plai- 
daient contre la conqia^'uie de Saint-Geniiaiu 
la cause delà séparation des gares d'arrivée; 
que d'autres intérêts, non moins puissants et 
aussi respei*tables, ceux de la ville de l*aris , 
réclamaient à juste litre l'entrée du chemin de 
Lille par le clos Saiiit-l.azare : iiouii avons dit 
enfui que la question nous iiaraissait jugée en 
droit. Var malheiu*, elle ne Test pas en fait, 



et cela seul peut faire supposer à bien dei^ 
^'ens que nos ar;,'unientsonlreBc«itré irs éh 
jections laissantes. Nous lUendiiis qtte ees 
objections se pnNluisent an griBd jtiir, si 
elles sontde naturcà être publiées. JiMie-là, 
nous nous en référons noB seuieiaentàla selî- 
dité des raisons que nous avons produites, 
mais au vœu de la loi et à l'intention formelle 
du gouvernement, (|ui n'a pas, que nous sa- 
chions, des iiiotils pour changer d'aris. 

I^ projet de tracé soumis au vête de la 
chambre part de l'endos Sanit4iazare. Les 
avantages que présente cet emplacement, par 
comparaison à tous les autres dont il pouvait 
être question, ont été appréciés et développés 
dans le rapport de II. Diifaure sur la loi de< 
chemins de fer. Il n'y a donc pas de surprise 
possible: il est bien étabh, convenu, aeeeplé 

3ue Tenclos Saint-Lazare doit recevoir la gare 
^arrivée du chemin de Bel^icpie , et tout ce 
pourrait tendre à lu placer ailleurs serait non- 
seulement contraire aux intérêts que nous dé- 
fendons, et qui ont prévalu devant Je législa- 
teur, mais une violation de la loi elle-même, 
violation qui, du reste, nous paraît aussi in- 
possible que coupable, et à laquelle bous re- 
fuserons de croire jusqu'au dernier ma- 
rnent. 



— Les Actionnaires du chemin deC.reenwich 
ont tenu le :28 juillet leur assemblée semes- 
trielle dans la Taverne de Londres. D'après le 
rapport qui a été lu, il paraît que le chemin a 
donné une balance de £ 5,201 : cette somme 
forihe le dividende qui sera {lartagé, à raison 



de f shilling G pences par action, h tous les 
.\ctionnaires non privilégiés. I^ produit des 
trans|K)rts des lignes de lirighton, Groydon et 
Douvres pendant la demi-année écoulée, n*a 
été que de £ 5,402 ; cela donne une moyenne 
mensuelle de £ SG7 ; mais pendant les ^ deux 



derniers mois, la moyenne e'esl élevée, par 
suite de Tausmenlation du tarif, i £ 95f , ce 
qui donne fespoir d'une prospérité pliLs 
grande, des que les autres lignes seront ea 
exercice. Kous extrayons du rapport des di- 
recteurs le tableau suivant : 



JËT.1T COMPAMATIiT m» Oi£FS!V«BS Dt; CHBXM' DB FBR DB CiBEE!\'^%niCH 

i»i:m)am i.ks six pRirviCRS mois of.r années ]8il et 18i2. 



KATLBE DES D£PE:ISES. 



Krais de Iractiun i ^-ombustible (i) 

r rais ue iraiiion | Mécaniciens , chauffeurs , réparations, etc., {'}) 

Dépenses poin* les voilun^s et \v'agons 

Entretien de la voie, des rails , etc 

Frais de police; inspecteurs, receveurs, conducteurs, etc. 

Droit sur les \oyageurs(m//fa^& duiy) 

Impositions et taxes 

Huile et graisse 

Vêtements (clothing account) 

Frais accidentels 

Indemnité payée à la Compagnie de Creek-Bridge 

Impressions et frais de bureau 

Frais d'administration ; appointements des employés 

Frais judiciaires 

Eclairage, Gaz 

liétablissement de l'ancienne voie 

Intérêts sur prêts temporaires 

Intérêts sur emprunts et actions privilégiées 

Total exact 



Uu 1 janvier au 
Ml Juin 1141. 



£ 



3,0^0 
1,620 

l,97y 
ijV2\ 
],9iO 

» 
7a 

344 

&12 

120 
M4i 

100 

110 
1,000 

> 
0,853 



ï 25,001. 2. 4, 



Du 1 janvier i 
•M juin 1812. 



1,171 

3,035 

1,070 

898 

1,838 

1.371 

3,19;» 

42 

38 

207 

512 

98 

1,149 

102 

157 

1,000 

1,020 

9,H75 



1' 35,505.12. 2. 



Uiminuiion en 

IBI'J. 



402 
414 
449 
318 
141 



3^ 
70 

22 



it 1,918. K 2. 



AugiaestaiiiNi c 
ISIt. 



47 

255 

42 

9 



Ù 

62 
il 
» 
1,020 
21 



£ 1,402. n. 9 



(1) La consdiumalion moviiiiiie du charboii |>ar iruiii «-l parmilli-, t'>l de 20 Uvrc* (9 kilogr.) 

(2) Le« frai» do Iraclioiipar convoi et par mille sont d'un peu inuins de 11 pciiccs (i fr. 10 C; 

(3) Le& fractions de livre oui été ftup|iriinéi'». La lîvru sterling vaut 25 fr. 



rlttCtuatloniiaeiiacllosiiidcMiche- . eomiiarant avec les prix actuels fâ5 juillet^, 

on verra à Piustatit sll y a en déclin ou ame- 



mlsiti de fer asislal». 

Nous publions, d'après le Railway Maga- 
zine^ un tableau rétrospectif du cours des 
iclions de chemins de fer, à Texpiratiou des 



^^cmiers mois de Tannée dernière ; ne le = Parité 



lioration dpns ce> valeurs. 

lA^s diverses lluctualions sont exprimées 
par les signes suivants : -j- Hausse. —Baisse. 



En divisant les li^nies par grandes caté^'u- 
ries, on trouve que les chemins de fer du 
nord-ouest, ont suivi la progression sui- 
vante : 
Grand junction, 202, 188 — 
Liverpool et Manchester, Wi, 181 — 



Joamiil &mm Chemliiiii de Fer. 



IftS 



Manrhenter et Biin , = 

Mani'hfslor et Rirminghnm, ââ, âG-j- 

liSmlrrs et Birmingham, ItM, !79 + 

Roltim et Preslwi, — 

Chester et Birkenliead, — 

Lancastre ell^restoii, — 

Narth-rnion, «0, 10 — 

Sheffield et Manchester, — 

Manchester et Leeds, ;iO. li\ -)- 

i>9 rhiffres indiquent la lKiis.se en géné- 
ral. 

Les prix du groupe nord-est montrent 
plutiit une augmentation, exeepté dans les 
dintriets liouillêrs. 

Ijondres et Birmingham, iVA , 170 -|- 

Birmingham et Derhv, 57, A± — 

Midland Counties, 86, <>!) — 

North Midland, 67, 60 — 

York et North Midland, 7i, 88 + 

HuHetSelbv,=» 

8lockton ett)arlington, =^ 

Great North of England, <m, 78 -|- 

Sbeffield et Rotherham, 31, ô5-|- 

Leieesler et Swannington, = 

Brandiing, 52, il — 

Clarenoe, 30,20 — 

Durham et Sunderland, 2c*, ^ 9 — 

New-Castle et Carlisle, 1)8, 1)2 — 

Xew-Caslle et Shields, :», 4f — 

Sheffield et Manchester, — 

llarlle-lVioL -|- 

L(M'dsetSell)y,94, ÎI7 + 

Manchester et Leeds, TiO, 76 + 

Le groupe occidental sVst maintenu en 
iiausse. 

Creat-Weslern, 86, 80 == 

Cheltenham et Great-\Yestcrn, — 

Bristol et Lxeter, 21), ii + 

Bristol et Gloucester, -{- 

Le sud-est est dans une situation beau- 
'Oup plus mauvaise que raimét*. dernière : 

(ïrennwich, 8, 6 — 

Oo\(lon, = 

Brightun, 45, 33 — 

Son! h Eîistern, — 

l.c «roupede Testa été en fa\<'ur. 

Kastern Cometies, 8, 9 -[- 

Northern et Easteni, -(« 

Les lignes écossaises ont iégèremenl lléehi. 

Arhroath et Forlar, = 

Glasgow et Garnkirk, =^ 

» Greenoi'k, 21), 17 — 
» Ayr, — 

Wishaw et Cultuess, 85, 80 — 

Monkland, =:= 

Kdiuhurgh et Glasgow, ->= 

Les raiiways irlandais et les lignes du sud- 
iMiest se sont'améliorés. 

Kingstown, 75 , 89 -f- 

Dmgheda, -f* 

Llstér, -f- 

Soulh'W esleru, .Vi, (»2 + 

GosporI, + 

Les Actions du Birniingliani el (^loucc&tcr 
^unt tundtées de 59 à i9. 

Ainsi, les lignes du nurd-oiiest ou du Lin- 
ciisliire ; industrie cotonnirre ), relies du sud- 
r>tou du Kenl el Susse\ oui l)ais^é, ainsi (|ue 
Us di>trif'ts lâouilleis et le> lignes éosssaises ; 
taudis ipie les aiitn's etnnlr^, > compris le 
Vorshire '«Inips *'t rtoH'rs dr hiluo , «int ar- 
•;uis plus (l«* laveur. 



Allemnfjriae. 

lue lettre de Ihisseldorf, inf«êrée diuis la 
i.azfiic d'Jugttbonrg du 28 juin , parle de la 
• ontimiation et du tracé du chemin de fer 
rhêuâl de Beu/ près Cologne: ù Minden, etc.. 



en communication avec Diisseltlonl i»t Kl- 
Iterfeld. Cette entreprise est sans doute d'une, 
^.'raude importance pour les villes (|iii v sont 
intéressées, et aussi d'un intérêt général ; car 
il nf s^agit pas seulement ici d\in chemin de 
fer IwaI, mais d'un raiiway faisant |Mirtie 
d'une grande liciie de premier ordn-. Les li- 
gnes en question sont: i" la liyne din'cte, 
à fracrrs la movfaffne^ de Ih-uz à Kll>erfeld, 
par la vallée de Wupper, le comté Mark, eti*.; 
2* la ligne, par la plaine ^ de {h-wr. à ihissel- 
dorf , Duisl)ur;; ou Muliienn , à liuhr, etc.. 
La première ligne |)in' KlheiTehl, <i/r«f»'ers la 
montagne , est en effet plus courte; mais cet 
avantagne sernit balancé par la moulée lente 
d'une hauteur de (MM) pieds au-tles.^us de 
Deuz et Miuden , et de plus par la nmltitude 
des chaussées élevées, des pepées, des gniuds 
tunnels et des pt»nts à établir. i^Kiant aux dan- 
gers qui exposent U»s voyageur> sur les hautes 
chau.<»sées et les tunnels,' les liinumes spéi'iaux 
en ont assez dit sur ce sujet. Li\s percées , 
dans la montagne, sont cpielquefois, pendant 
riii^er , encombrées par la neige que le \enl 
} amène, comme cela est anivé, il a qirel- 
ques années, au serMce des malles-postes, 
sur la route d'KIberreld à Cologne. Tous ces 
inconvénients n'existeront pas sur la seconde 
ligne par Diisseldorf. Elle est cependant de 
quelques milles plus longue, mais ttuile en 
plaine , el par conséquent on peut y effeetner 
jdus \ite des transports considérables; en 
outre elle coûtera de 7 à 8 millions de thalers 
(à 5 fr. lo c.) de moins que celle par la mon- 
tagne. Pour ces raisons , on doit la recon- 
naître comme la plus utile. Si W tracé, à ha- 
vers la montagne, a fiour lui plusieurs dis- 
tricts industriels, dont la population s'élève à 
200,0(X) âmes, la ligne par la plaine dessert 
aussi un certain nombre de di.'^tricts, dont la 
])opuIatiou n'est pas moins nombreuse , entre 
autres Duisbourg , Crefeld avec ses cent ma- 
nufactures de soie , sans compter FJberf«'ld , 
<|ui est en communication a\ec elle par le 
chemin de l)ussehli>rd à KIberfehI. — Toute- 
fois i\i>\\\ di.'itricts, par rapport à une route 
fréi(uentée par des millions de voyageurs, ne 
doivent pas être une considérationd'im grand 
poids : l'intérêt individuel doit toujours i'éder 
a I intérêt général. Notre gouvernement ne 
devrait donc pas, pour favoriser deux districts 
qui trouveraient également un déliouché dans 
la plaine, exposer les voyagi'urs au danger 
d'une catastnqihe pareille à celle de Ver- 
sailles, surtout qinuid on pense que KKlat sa- 
crifierait 7 à 8 millions île thalers pour établir 
un chemin de fer parliculier dans une pro- 
vinc«>. Telli*s siuil les raisons en fa\eur de la 
sei-'onde liune. La plaine du Bliiu n'a donc 
pas à craindre le succès de la députation des 
district d'Klberfi*ld et Ilagen à lU-rlin, relati- 
vement à la letti^ en (piestion ; dans cette 
lettre, on remarque faussement «pie Dussel- 
dorf n'a rien fait l'cmlre la députation d'Llher- 
feld. Le 20 mai , à la demande •.•énénde de 
l»eaucoup de bourg(*ois , ont été iionunés , 
comme députés de lu ville, .MM. les conseillers 
Itaitz de Frenz, Banni et le ctiUM'iller d'Etat 
de Syb(*l. Ces messieurs ditiveiit se mettn* in- 
eessanimenlen route pour lierlin. M. de S\hel 
repn'»sente, en outre, la conqiagnie tlu che- 
min de fer de l)usM*ldorf à EIlH'rfed , d<mt les 
actions primitives deviendraient >ans \;deur , 
si le chemin éfnil elfectué par la nionhiL'ne. 

liOromoiliiHi ik •& c*l • roue*» 

La t|ueslion de sécurité coiiq^arali\e des 
locomotives à rpiatn* et à ai\ riMies semblait 



résolue j>ar l'expérience que fit M. Bury sur 
le chemm de Londres à liirmingliam , fe 25 
mai. Mais nous ap|>renous que les commissions 
nommées ptmr juger la question, tout en at- 
tachant beaucoup d'importance à cette expé- 
rience , ne l'ont pas trouvée complète ni con- 
cluante S4)us tous les points de vue; plusieurs 
objections qui nous sont parvenues disparais* 
sent devaul les faits ^ et ne sont dues (|u^à la 
manière erronée dont TexpérieniH» avait été 
rapportée à racadémie et ^laris les journaux. 
Nous reproduisons textuellement le> rapports 
de M. Bury et de M. Doekray, et nous invitons 
MM. les ingénieurs à compléter la discussion 
du mérite' comparatif des quatre et des six 
roues, <lu châssis intérieur et du chà.sMs exb'- 
rieur. Nous leur i>uv rirons nos colomies. 

« Messieui-s les administrateurs du chemui 
de fer de Londres à Birmingham, 

€ Tai riiouncur de pré.senter à l'admistra- 
tion les détails d^ine expérience qiûa été faite 
le 23 et le 2 i courant à cette staUon , avec la 
locomotive n" 18, el connue il en résulte qu'a- 
vec ïeiy machines de votre cb«'miii la fracture 
de re.s>ieu de devant peut avoir lieu sans au- 
cune c(»nséquence sérieuse ,jene doule jias que 
ces détails vous intéresseront, surtout après la 
crainte ipie Taccidenl arrivé tout récenmienl 
sur le chemin de Paris à Versailles a inqu'iuié 
à tous les esprits. 

< I^i machine n" 18 qui a été choisie nom* 
cette expérience, avait été envoyée à Wolver- 
ton pour y êlre réparée conqdètement, et on 
devait substituer a ^oll «'.ssieu de «levanl un 
autre essieu d'un uuarl de poiu'e moindre en 
diamètre (pu' les dimensimis ordinain's. tVt 
essieu rebuté Tut coupé circulairement .Kur une 
largeur de 5.8*' de pouce tout près de l'une des 
portées, et ne laissant ipi'un pouce de fer au 
centre. , : " 

c La machine partit en cet étatde la slalion 
de Wolv erlon, se dirigeant sur Boade ; )^•ssieu . ; 
de devant se nunpit «mi deux partie.s/eomme'; 
on Pavait pivvu, à rendroil où il avaiit«téj.'iH 
taillé; mais raccident n%-ùt aucun etrtkn'pa- 
rent sur le niouv émeut de la machine, qtt«:oo- >. - 
tinua sa marche jusqu'à Boade où oii>(2ylU ' ' ^. 
pas.<ier d'une ligne à 1 autre!, et retourna sMçl^^jL- 
accideidà Wolverton. 

€ Mardi, à une heure et dcnue île Taprès- 
niidi, la machine ayant toujours s<m essieu de 
devant ca.Hsé, el pnVisénH*nt dans l'état où ou 
l'avait laissée la veille partit de WoUertou 
avec six vvat'ons char^'és d'envinm 32 tonnes. 
Ainsi charijée, la macliine atteignit luie TÎtesse 
de 2.% miles , iO kil.) par heure, et arriva sans 
accident à la station de WatfonI, di.««tAnte d'en- 
viron5i miles iTi-i i 2 kilom.) 

« IVu de tenqis après avoir (piitté WatfortI, 
et lor.<iiu'elle eut atteint de nouveau une v ite.<se 
de fiO kilom. il l'heure, une des rmies de d^ 
vaut stu'tit des rails, ce qui occasionna seule- 
ment un délai de sept muuitc*s pour la remet- 
tre en place. Ijl machine fut remise en marche 
pour Londres ; apri'S avoir passé la slatiou 
d'Ilarrovv d'environ 3 kilom. où la ligne est 
rétablie sur des traverses eu bois, les roues 
sortireni uru* secomle fois des rails , et elle 
courut encore l'espaice de 200 mèlres avant de 
s'arrêter. En vingt minutie elle fut remise eu 
plai'e sur les rails et repartit pour la station 
deCanulenprèsde Londres, «m elle arriva sans 
accident avant cinq heures du soir. 

« Celte ex|M''rience, faite avec intenlioii sur 
une machine en tn*s mauvais état, ayant nu 
essieu coufié en deux el racourcie de 3 8' de 
pouce, ce t|ui la n-ndait plus sujette à sortir 
desi rails, peut-être considérée comme avant 
établi un l'ait iuqtortant, c'est-à-dîre que les 
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niai-liines do volro coiiipagnii* no **nnr pas ex- 
|Mjsécs à loin.bor dans le cas où i\*>suMi di* dr- 
\ anl viendrait à sr ronipro, 

« Toutes les cin'onstaiiops qni sr raltaohont 

;i rexpmonce ne pein<*nt sr reproduire dans 

la pratique ordinaire par les raisons siii^ antes : 

€ p l.a ma«*liini' était tellement «^n mauvais 

Olat qu'on ne s'en servait plus ; 

€ Sr L'essieu de devant n'avait pas dans les 
portées la dimension voulue par nos réiile- 
ments, etc.; 

M r»o 11 était eonpé en deux à l'endroit qui 
devait le plus sérieusement atl'ecterraetion d»* 
la mneliine et non pas àeeluioù letle rupture 
devait, selon toute prol»abilité avoir lieu. 

€ Kn terminant, je ferai remarquer que di»- 
puis juillet 18:i7, époque de Totiverturi- de 
«•elte li^ne jusqu'à présent, il n'est pas arrivé 
nn seul aerident à nos essieux de deunit; que, 
partout où les essieux eomiés se sont ronquis, 
lu maeliine a eonstamnienteontinuésa marelie 
jusqir'à Wolverlon pour y être réparée, et, 
dans presque toutes les oerasion>, elle a pu 
amener son ccMivoi à ime statio i ; et je dois 
ajouter que parmi le petit noml>re de eas de 
Iraeture d'essieux eoudés, deux seulement 
^ont arrivées à des machines enqdoyées à rc- 
mornuer les \oyaireurs; 

c Nous avons donc parfaitement établi: 
-1" qu'il ne sV^t jamais nmqui d'essieu de de- 
vant dans les locomotives employées >ur le 
chemin de fer de I.(»ndres à Birmingham; 

« 2" Que lorsqu'un essieu a été ronqm ex- 
près, sous les circonstances h's plus défavo- 
rables, la machine a continué à fonctionner; 

€ r»» Que, dans les seuls cas où les essieux 
•"«►udés des machines de v«»yagenrs se sont 
rom|Mis, la machine n'a pas été dési*mpnrée ; 

t Je suis, etc. 

KnwARb TUr^. • 

Voici le rapp«»rt de M. Dockray : 
« Messieiu's, 

« J'étais à Wfdverton mardi dernier iicou- 
• Tant, et j'ai vu préparer la machine n. 18, pour 
un voyaf!e expérimeidal jusipi'A la staticm de 
Camdèn1o>%'n. M. Parker, contre-mail re de.-? 
ateliers, m'a informé nue d'après les ordres de 
W. Bury, l'essieu de uevant avait été coupé 
dans le but de s'assurer d'abord si la ma- 
chine, on cet état, pourrait faire roule, et en- 
:iuite si dans le eas où la machine viendrait ù 
•sortir des rails, elle se renverserait ou jjarde- 
jait sa position verticale. 

Quoique je n'eusse moi-même aucun (Itiutc 
HMT lesn»sultats<le cette expérience, je la con- 
»idérai comme très imfmrtante en ce qu'elle 
ferait approuver ou condamner l'usage des 
machines construites sur ce s> stènie ; j'ai donc 
été conduit à inspecter très attentivement 
cette machine dans ses moindres détails. 

c Elle est montée sur quatre roues ; le dia- 
mètre des roues motrices est de cinq pieds six 
pouces; celui des deux auties est de quatre 
pieds; lecliàssis est en dedans des roues. J'ai 
trouvé l'essieu de devant coupé à trois pouces 
environ d'une des portées. Li partie la plus 
lonjLTue s'était aiïaissée d'environ un demi- 
|N>uce au-dessous de l'extrémité de la plus 
courte, et comme je penssiis que la fusée était 
asscas larju^e pour retenir l'essieu dans sa posi- 
tion natun*lle, c'est-à-dire horizontale, (|uoi- 
que coupé en deux, ja m'enquis particidière- 
ment de l'état des coussinets, je m'assurai 
qu'ils étaient fort usés, et qu'eniin la machine 
avait <^té envoyée aux ateliers expressément 
pour qu'ils fussent changés, mais qu'on avait 
résolu de faire l'expérience avant qu'aucune 
réparation ne fut exécutée. 



« Après m'étre satisfait à cet é^'ard, je me 
rendis à l»einion-Parki.'ate ou la machine 
n. 18|)assa a\ee un convoi de six wagons 
chargés. Je montai sur la machine, et après 
avoir l'ail environ hx milles, ni»us sortîmes 
des rails: j'estimai ipu' la vitesse était ahirs 
de quinze à vinui mille.*» par heure. La ma- 
chine courut encore environ â(H) mètres avant 
de s'arrêter , heurtant dans s^a course ave<» 
une extrême violence contre les cou.<sinel.s cl 
les lra\ers<*s; il était éxidcnl , d'après b' mou- 
vement, (pu' pendant luie grande partie de la 
distance, la nuu'liine avait été poussée par la 
\iti>sse acquise du con\oi ipii >uixait,et dont 
aucune voilure n'était sortie des rails. 

« Kn examinant la machine après l'acci- 
dent, il u'\ avait aucune apparence de déraji- 
Lcment dans le mécanisme ; la l'in'onférenci' 
ih's roues était déf-hiréejïar leur contact avec 
les coussinets (chairs;. La machine était restée 
debout; elle fut remise sur les rails en moiiis 
de \injj[t minutes, et continua sa course. Pen- 
dant tout le tenq^s du voyage, je ne remarquai 
aucun mouvement extra(»r«linaire , et si je 
n'eusse su que l'essieu de devant était coupé, 
je ne m'en serais nullement aperçu. 



c Kn somme, je considère cette expérience 
ctmune très .««alisfaisante, car l»Teu que je ne 
m'attendais pas si voir la machine sortir des 
rails, je pense que <*e qui est arrivé est une 
preine de plus de la sécurité de ces machine^ 
pour le service dvi^ \o>ageurs. 

a S'il y avait eu dans .•ta construction quel- 
(|ue chose qui put la rendre sujette à verser, 
je suis persuadé que l'action violente du con- 
Aoi contre la ^'alerie eût produit ce résultat; 
et connue il v i\\ ait du doute sur ce point a\ant 
«lu'une machine à essieu rompu ne fût .M>rtie 
lies rails, l'expérience a été décisive. 

c Je pense (jue si les fusées avaient été en 
bon état inique l'essieu eût été brisé près des 
deux roues, connue dans l'accident de la rive 
^'auche, la machine ne serait pas sortie des 
rails, car la tendance de la partie la plus lon- 
gue de l'essieu était de jeter la roue ù laquelle 
elle était attachée hors de sa position verti- 
cale, et de mettre le rel)ord en contact conti- 
nuel avec le rail, augmentant ainsi les proba- 
bilités de voir la roue y monter, à la reucontro 
d'un obstacle, quelque petit qu'il soit. 

« Je suis, etc. 

.Sicné Bol>. f)ockRAT. 



poiiip<^ à incendie du cliomin de fer de Blrmlngbam. 




&L Merry weather de T^ng Acre, à Londres, 
vient de construire, pour la corapai^nie du 
chemin de fer de Birmingham, la jdus puis- 
sante pompe ù incendie qui existe et la pre- 
mière (pu ait été disiM)sée pour le service d'un 
railway. Nous en domions ici le dessein. Les 
deux cylindres, cpii sont en métal de canon, 
ont î> pouces de diamètre et 10 pouces de 
course; ils fonctionnent dans un réci|iient 
sphérique en cuivre de la contenance de iO 
gallons (îM litres). Le réservoir, (jui a 45 
pieds de longueur, peut contenir UiO gallons 
d'eau (;2,0ii litres). Les pistous sont eii métal 
ainsi que les .soupapes. L'eau s'échappe par 
des orifices de ô pouces i/i de diamètre '.H 
centimètres). Les brimbales ont âô pieds de 
levier (7 mètres), mais elles .se replient aux 
deux exi rémités, de manière à ne pas dépas- 
ser la longueur du réservoir; un coulant 
d'une disposition très ingénieuse, les main- 
tient rigides lorsfpi'elles sont dévulopj)ées. Les 
extrémités de la macidne sont garnies de tam- 
pons de choc fixés ii une barre transversale 
qui s'abaisse en tournant sur une charnière 
lorMpie la pompe est en action, pour faciliter 
le jeu des leviers. En avant tte la machine, 
sont placés les tuyaux en cuir à joints vissés ; 
leur longueur est île plus de l(X) pieds [\±i mè- 
tres;, et il suffit de quelques secondes pour les 
adapter. De cha(|uc coté du r«''servoir se 
trou\c un .sac qui contient les tubes d'aspira- 
tion, d'enibnuichement et de jet ; ces derniers 



descend(>nt depuis i pouce un quart de dia- 
mètre jusqu'à 54 de pouce. Une liàche en 
cuir contenant des haches, des leviers, des 
anspees , etc., complète 1 attirail de cette 
énorme machine; iG hommes peuvent se 
ranger sur les barres ; lorscpi'on n'a besoin 
que d'un seul jet, on emploie un tulie de 1 
pouce 1 i de diann^tre, nuiis lorsqu'il est né- 
cessaire de faire jouer deux courants .séparés, 
on adapte des tuyaux de jet de 3/4 de pouce 
qui peuvent envoyer l'eau à une dislance de 
près de iuO pieds \ 4G mètres'. 

Un essai a eu lieu dernièrement ù la station 
«l'Euston-Squan». Les directeurs de lu compa- 
gnie, plusieurs otiicien» du gou> ernemenl et 
des ingénieurs y assistaient. La pompe était 
manœuvn^e par fi hommes, lue colonne 
d'eau fut envoyée perpendiculairement à plus 
de 100 pieds avec un tuyau de I pouce 1;4; 
puis on adapta un tul»e de 1 pouce 1. H (â cen- 
timètres, KO) de diamètre et l'eau monta con- 
sidérablement plus haut ; enfin, deux jets de 
51 de pouce (t centimètre î») s'élancèrent 
simultanément à la même élévation. 

Les conditions de rexpérience n'étaient 
|»as toutes favorables, car la petite conduite 
qui ap|H)rle l'eau des rés<*rioirs de Camden- 
Tovvn était tout-à-fait insuffisante pour ali- 
menter une pareille machine. 

La conqiagnie de IiOndn*s à Birmingham, 
qui a été jusqu'ici trè.». heureusement épargnée 
par le feu, va trouver, dans la belle machine 



Cli^inliiji «le JPejr« 



iftt 



d**. M, Mcrrywealber, une nauvcifc ^arniitie 
cutilrt' Pirnèudiu el uue |irêvi>yanto j>r(»lec- 
iiua pour ses vasles» oUhli&si^raciitij Ut Cttiii- 
d«i*-Towii, de Wolvertoii et des autres sta- 
tions. 



IBol« Ile r4>n«itrii€ilaii, 
^^ (7^ article.) 

"Sous ce nom ou eora|»roiid divers bois oà\%. 
lil$<}iii criiî^seiit f-n Asie, tels que ie bois 
Aigle, ff'Agaflot'be et de CulfumKai' ; edui 
qu*on trouve dans le commerce sous le nom 
dVIoès e^l lin A^'allocfie, Yoiei à quel ^\^im 
on lereeonnait : il est dur, rom|>»iM, rééioeux, 
d'une x'ouleur plus ou moins bn*ne» fnnnee, 
luisante, insjiée, d'une î^aveur ami-re et d'une 
odeur douée el agréalile lorsqu^on le bnii4\ 
FlUijieur» morceaux oiTreut deé excavations 
remplies d'une résine rougeûlre. Sa eonte\- 
turc parait formée d'une multitude de tubes 
capillaires qui suivent la direeliou du bois el 
ht diîiUn^'uent à ta coupe dans Ie.s narlies rom- 
pues» Ce bois t'st employé par les [tbarma- 
€Mlli* Le peu i| (1*110 en trouve dans te eom- 
meree est en morceaux de (> à 7 |M*uces, pro- 
fondément isilfonnés^ variés île brun el de 
cendré, brilianti et résineux. 

Atnwranthe. 

LVbrc qui porte le nom dWmaranthe eM 
|»eu connu eu France; il est originaire d'Amé- 
rique et nous vieni de Cayennc ; c'est Vlmine 
Cclœsia^ On le dislin^'ue en deux quaiiléÂ : 
ramarantbe dur. qui est 1res lin, très serré, 
quelquefois a fibres longiludiiiiileSj mais le 
plus souvent à fibres enlrelacceii ; il est diffi- 
cile à casser et à fendre* Sa couleur est un 
roupe vineux très prononcé et violacé, qui 
devient au poli d'un beau bnm rougeAlre 
moiré. Il vient en bûche* couvertei^ îï\in reste 
d'aul»ier blanc jaunâtre, mais plus ^'éiiérnte- 
ment en poutres carrées, miil dégrossies, 
tiuelmiefiiis fendues diagoualenient dans toute 
leur lon^'uour et îmi^ri couvertes sur les an- 
gles d'un reste d'aubier. 

L'amaranllic tendre a un grain Gn^ et un 
aubier Jatuie pAfe, veiné de noîr. Son inlé- 
rieur est formé de fibres longitudinales faciles 
à séparer; sa couleur est un rouge vineux^ 
devenant brunâtre après poli , niais d'une 
nuance moins prononcée que le bois dur. Il 
vient en France en branrhfs de Tî à fï pii-ds, 
sur 12 a 30 pouces de diamètre, ou en plan- 
ches de i à 4 pouce* d'épaisseur. 
Aune. 

L^aune et ses variétés appartiennejit k la 
famille de» \ ' l/aune commun croit 

daus toute 1 t \us les terraitis frais et 

humides, hv i>or< n nuie est blanc el léger, 
tendre, facile h teindre el >e conserve loni^- 
temps dans feau et dans une ylnise humide. 
Il sert aux ouvra^'cs de t€M*r et à des usages 
commiuis l^a coupe d*aune est très recticr- 
c-bée |wur faire de )»eti»*? meubles; son écorcc 
efil employée en teinture. 

Le bouleau est un arbre de la famille des 
Am^ntact^ii ; iVst le seul urbrc que produire 
\t V Vf, Il croll aussi dans nos climats 
ten )»oidcau rsi .s(drdi% moins dur 

daji> iiio Tiiunin^'oes qur dans le nord; sa 
t outeur est d'un blanc roussûtrc, son lissu 
c<»mposë de tibrc* enlrelacH'S cl tïexibics. U 
prend le poli et il est cou\ert d'une écorce 
presi|u*iii€orrruptdilc, siuiple, forte, se levant I 



lej premières blancbes el 



f>ar feuill- 
es aulrt- 

Jioiê de Brésil, 
Cet arbre, de la famille des Ugaminniâes^ 
rrolt dans l'Amérique méridionale. H est dur, 
pesaid, compacte, d'un roii^'edc brique quand 
d vient d'être scié, et l»runîssanl à mesure 
qu'il vieillit. Il est susceptible de pùli.Qiioiqite 
propre aux ouvrages dVliénistene et de tour, 
d est rarement einpluvé pour cet usaL^e; il 
sert ^>arliculiérement si la teinture. Il arri\e 
en buclies taillées à la hacbe et dépouillées 
de leur aubier. 

Arbrisseau de la famille des Balmmiern 
nui croit i\ la Cnyanae el dans que;nnes*uucs 
des Antilles. H est recouxcrt d'un aubier blau- 
cïiàlre et oJTre un intérieur d'im rou^^e brun 
(mrscmé de veioi's transversales ply;^ foncées! 
Il est employé connue celui du llrésil a la 
teinture, mais il fournit une coideur moins 
belle et moins abondante. H est envovc en bâ- 
tiuis déjiouillés de leur écorce. 

Le buis est un arl»Hssean qui croit dans le 
Jura, chus k Leianl et dans les parties mon- 
taçneuses et méridionab^s de l'Europe. Quelle 
que soit la provenance, il est toujours plus ou 
moins diu% conq>act, pesant, jaunati-e, mar- 
que souvent de cercles concentriques, et sus- 
ci'plilde de poli; il est en outre couvert d'une 
écorce mince, possède une saveur amère, n'est 
point sujet îf être piqué des vers et n'a point 
d aulïier. fie bois est employé par les graveurs, 
les luthiers, les tourneurs, les fabricants de 
pei^mes et est de quelque usa^e en médecine. 
Dans la fabrication de la bière frelatée, on 
fait usage de sa feuille pour reiîiplocer le hou- 
blon. 

Il arrive en longues tiges de petit diamètre 
ou en bùclies courtes el grosses ; il se \ eud au 
poids, * 

Le buis de France à les carartères généraux 
de l'espèce ; il est d'un jaune blanchâtre avec 
des veines tirant sur le vert. Après le poli^ il 
de\ ienl d'un jaune tendre, moiré et parcouru 
par des lignes lon^-iUidinalcs d'un jaune en- 
core plus paie que le lund. Le buis du Uvant 
est compact, serré, dur, noueux et d'un jaune 
très durable ; il se vend en bûches de 2 pieds 
de long sur Hhi± potïccs de diamètre. 

Les loupes de buis sont le produit du dé- 
tournement, de Textravasion et de ta conver- 
sion en bois, du sttc végétal porté au dehors 
par un accident qui a entrouvert la tige? de 
la plante. Les loupes de bui» nous \iennenl 
presque toujours des mon laïques du Jura. 1^ 
loupe est d'une couleur jaune comme le buis; 
elle est raboteuse et inégale au dehors, dure 
et compacte. On la recherche parce qu'elle 
est entière, pleine et qu'elle offre dans son 
intérieur des accidents très variés; elle est 
employée en marqueterie et labiellerie ; elle 
tient en tonneaux et en bannettes. 
Campécfic. 
Ce b<ii» esit fourni fiar un arbre épineux 
toujours vert, i|ue)quefois très gros ^ de la fa- 
mille des Lé§un\itieut€i. Il reçoit dilférents 
noms suivant les divers lieux d*où il est tiré. 
Il nous arrive d*- la cote orientale de l'Amé- 
rifpje du sud et i\Q^ lle^ T " ' ' 
C4iin. H est dur, sobde, p^ 
aisé ù travailler et suscepiiinr m uri 
iVy%(\f*. iu)uteur extérieure tiuitnt rrn 

t'-'- inUrc, safr "— ^'^ ■ 

I tei^uiin! I 
Il . .A.^i^'.^wi prestpie u.,-,,.* ,., .-. ^ i m* i, ..é- 



turc et en rpianlités considérables; un en fait 
ijuebpies ouvrages d'ébénisîeric. Il vient h nu 
dans les fiavires, en bûclies pesant jusqu'à 
âOOkilo. et dépouillées ou à peu pré* de leur 
atilm^ cpii est d'un blanc jaunAlre, 

Voici les esfK^'ces les plus répandiées dan* 
te c n n I m e rcç :W v a m p é r h (> ^ c o u p e * Il 
a une couleur d'un rouç^c n ni r quand 
est récent et dexieut noir en vh^itlissim . i in- 
térieur est d'un rouge lantt'»t jaunâtre, taotùi 
tTisùtre; ce bois est très compact el généra- 
kmentsans aubier. Il arrive en bûches mal 
arrondies, souvent noueuses, présentant quel- 
ques cavités, coupées d'un bout i^n forme de 
coin oblU8 et carrément de l'autre ; ces bûches 
ont i pieds l/i de long. 

La coupe d'Haïti est d'un bois plus foncé 
que le précédent et la couleur intérieure est 
souvent d'un rouge plus uf; ce bois e^ en 
bûches quebpicfois un peu ptiites, noueuses, 
présentant ordinal remenl de buigs sillons lon- 
gitudinaux qui contiennent encore de l'aubier. 
Elles sont moins régulières et moins lisses que 
celles de la coupe d'Espagne. On remarque 
sur leursurface les traces ile la hache qm a 
servi a les dépnuilter de leur aubier. 

La coupe de Slartiniquc est d'une qualité 
inférieure aux précédt^nfs el moins riche en 
parties eolorantes; les bûches sont petite*, ir- 
régulières, preM}uc toutes courtes, noueuse», 
chargées d'aubier et pesant de 8 à 10 kilo- 
granunes, 

La coupe de Guadeloupe a les mêmes carac- 
tères que celle précédente, mais h qualité en 
est encore iuréneure. 

Cèdre. 

Ce liois est fourni |»ar un arbre résineux 
très anciennement connu, de la famille dos 
Conifères^ qui croit naturelbMucnt dans une 
plaine élevée sihtée entre les sommets du Li- 
oun; il est d'une t^esanleur moindie que celle 
du sapin, est compact, solide.^ résineux, odo- 
riférant, ineorruplihle, rouyeatre, ou violacé^ 
ou d'un jaune tendre, ou fauve, veiné ou moiré 
de rouge, parsemé de nœuds très rlurs qui, 
comme le sapin, semblent des clievilles im- 
plantées dans la tige de l'arbre; il a tegriia 
fin el i>rend un Wau poli. 

Ce Ijo s est employé dans rébénislerie el la 
fabrication des crayons de mine de plomb; 
on en fait des cr^fres pour mettre les articles 
de lainage et les fourrures à riibri des ver». 
Il n'c^t jamais atluqu«> par tes insectes et 5a 
seule odeur éloigne i om|détement les vers el 
papillons. 



C'omiMiii elll|»toi^rai»lio. 

On vient de prendre à iVi.in-r i nn Lr<^v<»i 
pour la fabrieaiion d'un Cf>r 'ip^ 

fojyrtff/Af ; cet inslrumeni r niier 

des ovales de loute^i la plus 

parfaiie régularité, Lr de nia- 

cliine sentaient le besion d^tn appareil qui, 
sans un ajiiMe nient embarrassa ni el sans une 
niamT*u>re conrpliquée, pourrait tracer des 
ellipses 4pii représenteraient la perspective 
des roues ou autres cercles. 

Cet in|;énieux compati est d'uite grande 
simplicité; il consiste dans deux branches^ 
dont l'une est fixe; celle mobile appuie , par 
le moyen d'un ressort , sur l'ovale modèle 
placé autour de la branche stationoaire ; le 
T* de deux vis et un rur^ ■- ' ■ rjciit à la 
-lire la din*ensiou qu'on d enlmi- 

mit'Ur, soit *"' ' '" ' ' ' îir peul 

être tracée, - de;?suA, 

soit au-de^sou „. ..: i^..;,.L i.^..,.-U^ 



■ SK 



I deit mrailiiiii Éi^ Per. 



On nu eiic(»ri' ralirû)iit'; i{iii' i|iif|r)U(»> ukh 
fjf^los, et niniiiK* aiiruii hrc^rt trimportntion 
ii'r fU' jiris en Fraiirc», il nVst pas «loiiteux 
«firrin ophrien iiitctligunt , à Paris , pourrait 
se rn'M*r un HHiotirlu* nvaiita^'eiiv de ce com- 
pas, s^ii mettait de fiiilte à ToMi^re les dessins 
détaillési qiKf mius avons au bureau de notre 
founial : leur e\nni«*n et même des ropiesimi 
seront à la dis|msilion de no^ alionnés, suffi- 
ront pour démontrer , di- la manière la plus 
Hvidenle, qu'un grand su«*W'S est n'-servê à 
••ettc fîiliriralion d'un artirle (pii devjondra 
d'un usaue îzénêral , et ipii fera partie déxir- 
inais de tnus les étuis uiatlii'matiipics. 



i; 



.tu Rôclncleiir* 

rar{<i, te U aoiU 1812. 

Monsieur, 

Vous donnez ilans Aoiivdcrnier numéro du 
ÔO juillet la description d'une uiarliine à air 
de mon iiiveulion qui fonctionne en ce mo- 
ment à IVf;âlilis>eiucut de construction de la 
NOciét<^ anonvnie du Kenard, a Hruxelles. 

Cette machine, «jui* j'ai con>truite pour mes 

|»remicrs es.sais, in a permis de constater <pie 
a machine à air d<ujiiiiif une cc«m<iniie, non 
pas de I lO, cnnimr *imis l'annoncez, sans 
doute par erreur, ruîiis tl':^ :\ \ sur le cumluis- 
tilde dépensé pour une nia^liine à vapeur de 
même force. 

ITest eeipiiol élahli dans un mémoire que 
l'ai présenté à l'Académii* des S^-iences le U) 
Moi'il iHii) et dnnt j\ii riionneur de vousadres- 
*er lerésiuné. iHqniisces premières exfiérien- 
«es, j'ai cherché à sinqditier mes ap|)areils et 
surtout il les ni04lilier pour les rendre |irf>pres 
ii la loeoniiitioii. I.es résultats que j'ai ot)tenus 
sur inie plus tfrande éctiellc, confirment plei- 
nement les caleid» théoriques établis dans 
mon mémoire, et >i je n'ai pas cru de\oir les 
metln; au jour, c'est que l'insuffisance des 
inovens ne m'a pas eneore permis de donner à 
la faiirication de mes machines à air la conli- 
luiité et toute la perfect. on désirables. 

Je vous prie trairréer l'assurance de ma 
considérai iou très distmcniée, 

L. Kn.wcnoT, 
iDgéninir civil — la, ruedet» Maf^atin». 

.NiHiî» rendrons compte du mémoire tie 
M. Franchot dans tm de nos prochains numé- 
ros. 



Au Kfmnrieiir. 

Monsieur, 
•» Permettez-moi de vous adresser un 

• excmniaire du Mémoire que j'ai lu le 21 

• juin dernier devant l'assemblée des in^'é- 

• nieurs civils, fl n'a point été encore impVi- 
« mé, mais je me pro|>ose de le publier très 
« prochainement dans les journaux spéciaux 

• de Londres. f,c sujet que j'ai traite Pe la 
« iléiérioration dts emeux dans les locomo- 
- /ii?e* excite au plus haut degré l'attention 
t des hommes pratiques et ne peut manquer 
« de vous intéresser. 

• Airréez, Monsieur, etc. 

CriARi rs f toon. » 
Uembre de la sociéiô royalf «rasiroiiomif. 
Ilarl-Street Dtacl(snriar!i, 
l.oiMire*, S» juillet 1842. 

Nous avons rei;u l'intéressante brochure de 
M. f'. HooJ. Notre format ne nous perm<'t pas 
do la reproduire en entier, mais nous en don- 
lunuis, dun.s notre prochain numéro, une aiia- 
ïvse étendue. 



An B^darfear* 

Mon^iclu*, 

Un trouve, dans le numéro du â7 juillet de 
votre journal, la destription d'une nouvelle 
pompe à air, inventée par M. Moore. 

La cunstructicm de cet instrument sendde 
parfaite en tliéorie, mais on peut dire cprelle 
est punrment sp4*culative,car le mercure étant 
en cimtact avei* l'air atmosphérique, s'oxide- 
rait très nromptement et se convertirait en 
cette poudre noire ou plutôt grise ijui cons- 
titue Toxide de men-ure dont <m se sert dans 
la pharniaeic. Cet incfunénient s'est toujours 
rcncfuitré dans toutes les inventions où l'on a 
voulu appli(|uer li* mercure en mouvement, 
exposé à l'air atmosphérique. Ce fluide ne 
l>ciit donc pas s<T\ir à o|H'rcr le vide dans la 
iiom(»e de Moore, et aucun autre fluide connu 
n'est assez pesant pour agir dans les petites 
pro)Hirtions du modèle décrit. P. 

Agréez, Monsieur, etc. 

Un nouvel essai de chemin de fer centrifuge 
\ient d'a\oir lien à Londres devant une nom- 
lireuse réuniiin de savants et de curieux. Ce 
rhihvay, <|ui e>t en fer fondu, peut avoir en- 
\ iron iOO pieds de long. Il consiste en deux 
plaiLs inclinés et un cercle \ertical de i4 pieds 
di" cireonférence. lu cliarriol contenant une 
peivuuie est parti de lu rain|»e la plus haute, 
a parcouru le cercle en vertu de la \itesse 
acipjise, et est remonté jusqu'au sommet de 
la seconde raiiqie, dout la plute-forme est 
moins élevée. 



pawaKe en bols. 

Sous peu de jours, M. Itenoit Dulaurier 
f<*ra, «lans une (les rues avoisinant la Bourse, 
un l'ssai de «on système de |iavnge en bois 
(ju'il HiqM'lle solidaire et tnobi/e. 

M. Dulaurier emploie le sapin du nord, ainsi 
queM.de Liste, mais il pose ses pavés sur le sol, 
ce ()ui donne un urand avantage comme éco- 
nomie ; des clés , dcmt l'agencement est très 
sim|de, sont posées de distance en distance, 
et pennettent tIe réparer très facilement ce 
\niM\in\ 

Ce nouveau système a été très j.'oùté à 
Londres, <iù M. Ihi laurier vient de céder tn'> 
avantaL'eusement le droit d'exploiter. 



/tccldcnlA Ile linleanx A Yiipciir 
«Il Ain«krli|ue. 

Le Montréal Herald^ journal du Canada, 
rentl coni|»te, dans les termes suivants, d'une 
efTroyable explosion qui a eu lieu sur le Saiut- 
LaunMil : Le bateau à sapeur à haute pres- 
sion , le Shamrock j :>e rendait à Kingston le 
îl juillet; narvenu entre Lachine et l*(»int- 
Claire, la chaudière éclata, et toute la partie 
antérieure de la comie ayant été emportée, le 
navire sombra jiar l'avant. II y avait à liord , 
à ce inonient , environ 12(1 |)ersonnes : 18 pa>- 
saL;ers furent recueillis sains et sauf?* par troi> 
barges; 18 blessés furent conduits à Tliospiee 
général de Mi»utréal,et (îi sont supposés a\<Mr 
péri <laiis les (lots. I^rs voyageurs se comp<»- 
wûent d'Anglais, d'Irhindais etd'Kcossais. Sur 
â.'i familles d'émigrants qui comptaient en- 
semble 80 inembn's,r)8 iiersoiines n'tuit point 
été retrouvées. Le capitaine a quitté sou burd 
le dernier ; il a eu le bonheur de sauver à la 
nage un pas.sager sur le point de m* noyer. U* 
steamer Dolphin , tjui était à un denîi-mille 
en arrière, arriva bientôt sur cette s(*èue de 
désolation. Le Shamrork avait disparu ; le 
fleu\e était couvert de cadavres flottants ou 



de rorfis f|ui se débattaient contre la mort et 
s'accroi'haient anx fionfs des deux barqii<^ 
ou aux «lèbris rà et là dispersés. L'rquipajîi* 
du Dolphin parvint a retirer de Peiiti environ 
lift (HTMOuies ; sur ce nombre , la moitié n'i 
aucun mal : les ôO autres ont reçu des bles- 
sures plus ou moins graves. (In aauva une 
\ieille dame qui s'était soutenue à la surface 
sur un lit de |iluine , maii» son mari et ses sept 
enfants a\ aient siiceomlié. Dans ce désastre, 
les passagers anglais paraissent avoir le plus 
soufTert , pan-e qu'ils se tenaient sur Pavant 
du steamer. Les Indiens accouraient de toutes 
(larts et s'empressaient de se livrer au piliafe. 
Des richesses considérables ont été englouties. 
Le Shamrock appartenait à IfU. AtkinsoD, 
Matthie et compagnie, de Montréal. 

In autre bateau à rapeur, r^'iffia, a crevé 
les tul»es liouiiieurs de sa chaudière de bi- 
boni , à remlmiichure du Missouri. H n'était 
pas à 100 pieds du rivafse, lorsque ret acci- 
dent est arrivé, l^ machine n*avaît pas été 
arrêtée pendant plus de dix minutes. Le nom- 
bre des blessés a été de 65, presque tous 
Allemands. Deux ou trois passagers ont été 
liréeipités dans la rivière et sauvés; quelques- 
uns sont morts sur-le-champ , et un cerfsiD 
nombre d'hommes et de femmes ont été rele 
vés dans un état déplorable , Peau bouillante 
les ayant littéralemen l dépouillée (Skhmeé) 
de leur peau. 



Cbemin de Per de litr««lMiniv * 
Mlle. 

Messieurs les Actionnaires de la compagnie 
du chemin de fer de Strasbourg a Bàle, suai 
prévenus ijiie le premier dividende qui doit 
être distribué, aux termes de la délibération 
de l'assemblée générale du 30 uuirs 1832, a 
été fixé à cinq francs par action. 

1^ délivrance des actions au porteur, con- 
tre la remise des titres provisoires, aura lieu 
en même temps que le paiement du divi- 
dende. 

Messieurs les porteurs d'actions sont, en 
eonséqiience, incités à déposer, à partir du 
f septembre prochain, de iO heures du 
matin à deux heures, à l'administration, bou- 
levard Poissonnière, u^li, leurs titres pro- 
visoires, dont il sera donné récépissé, cl à s'v 
présenter dix jours après, |M)ur retirer les ac- 
tions définitives. 

Le dividende sera pavé, h partir du 10 sep- 
tembre, chez MM. Léopold Java! et C*, ban- 
quiers de la Société. 

Messieurs les Actionnaires qui voudront dé- 
|ioser leurs titres d'actions dans la caisse tl<» 
l'Administration, sont prévenus qu^îl leur en 
sera diinné un récépissé nominatii. 
Les Administrateun : 

UlSI.KR, CiRARD, DaVI». 
DOLLFVS, ISOT. 



F.tlTUi DIVl 

M. Ilera|»atb, continuant son Mémoire sur 
les loi'onioti\cs , démontre celte semaine 
«pi'un remorqueur ayant raucienue \ oie, 4 p. 
8 pouces l.îi 1 1 ,4."^ mètres, peut iwn-ounr 
sans danger une courlte de iO chaînes Stll JiU 
mètres), de rayon, a n'importe quelle vitess*' 
au-ilessous de 1i5 milles (âOlkiiom. ^ ù 
Pheun», sans que le rail extérieur soit sur- 
éhM é. D'où il conclut que sous le rapimrt de b 
sécurité, Pécurlemenl des rails est tuut-ii-fuit 
indifl'érent ; la voie (murra même être de ( 
pieds seulement i l,2iV) mètres). Quant à la >i- 



iKl tfe» Clieimliii^ Él« ¥mr» 



ufH> léfèis ilMinw ^Êmfrm^mÊkm de rr 
point ft«l HOfl mettne impcirtjince. 

M. ileropalU »e jifo|)us<^ d^^ t4.Tiiiiiir*r buh 
èavunt nipnortsur la llieuric des loi*c»niolîvr*g 
dès «jue réfKjqLic (f<*5 assrmhl^cs st»ni pas- 
sée. 

— M. iiobeTt Stf |»iiaii£ûa^ qui v'yml de Pi^ 
»er quelque* tempu à Paris» s'ffil pirttrtiJwre- 
fii«ii( oi!i!U|K- du projet du chi^n)in d** U'T qui 
doit alk'i" de l^aris à r^alai»^ »*t à la froiiliere 
bi*l^t\ |*ar Arrasrt IJIIc. Il rxphire eu ce luo- 
meut le [lays tn détnii, et son upiiiion parait 
Htq liauiriiiciU favoniMt* lï ceproj»»t. Legou- 
veruefiH*nt franmin» n prèle toute iou a^aâi- 
lance a M. Slepfienson, 

M. Bfiily, astronome dislnigué, a rendu 
ronqile de ce beau phéDomèn»' tel qu'il Ta pu 
obwTver i Pavi<% La li^'nc ceittrule de la zùnc 
d'o' - "t-** ' pasi^ail t'xaitemeul par c»Hlc vilh» 
fi [ Il i>rajt des pi ILS e\traardianin*s* 

Xu M.x-i.iT ,ii OÙ lecrTitrcde laluue rîirliail ce* 
lui du soli'il, un auiiHïii (for eu^irunuaU le 
iiOtellJle d*? h terre eotimie rauréole doul les 
peintres cntliolique.s eulourtMit la tèlc des 
saiols. 'Ihut'à-coup, des burdi de l'astre 
ahêcur ê" éioiicéreni à trois pointx dhlinclg en 
dedanë de fauréoie, de& flammes de ctmicur 
ntntrprc el /i7a^, vi.siltles in Tuil nu. Ce ne fut 
S cet instant qu'un cri immense au uiilieu de 
la population asm*ml»lëe. A MiIhu,!'*^ lit>s^ Tut 
accueillie pjïr Lt meuve muuilesliiliorK i>r U- 
peuple y puusïJa niênic uu lioui i tur 

de li çm<*Br«*- • f'irml /w a^ * » 

M. '; iltli î<a station .^^nr j- >iii>rr;^a 

pt Wb circooslance.s \W Tnl^iier- 

Viltfjireuiii-niijjoms heureuses. Il «i»t ureirrel- 
fer qu'aueirn n.stnmume n'ait Iransporte ^ou 

(>t>serv!vliini sur qurif -"m^mm.i tdtvr dei^ 

Alpes, d^niii eulpu n» le suWiujeîi 

Prti>il.i. w'r,vaticer de il» .. une rt envahir 
«n itnl les Mk& platiiett deJlUlie 

sej' ' / '.lie. 

— On s'oreupe maintenaul des tieux cùtéb 
delà frontière, des slalicuis dv* eiiemin de fer 
de Mons à Yaleneicnnes- Kn laissml de côté 
les deux fjtnnd^ rhd":tr«;id''res intrn ninrvn de 
Hong €( nlre ces 

deux vil, ^ T ciuq 

seroid sur k tniiinur h» I^Mtl i ^itr 

1« lerritom? français Les cinq s< -es 

sont (daeêes à Jeuuunpes , a Si-i.hiM,uM, à 
Boussu, k TludiiJ et à Otuevraiii, la station in- 
lei I ' fiani^aise tLhtétaldieà Sle-Siudve, 

vi- «'nue de lioin'nurl, et tellement lî 

rexinrinir du terntair»* de eelle eomroune, 
qu'elle |Mmn;i sers jr e*ial<*rm'nt aux ptquila- 
lions d'<»nn:itni: el nu^niedi' lîrua) . ïas Ira- 
va»\ de TL'tte slaliou siu»t etPîuujeuees; Tad- 
judîealion luildiijue ik^ ouviajjes tie enuslrue- 
liou den li[Uimentii ties cinit staliuïks Iwl^'es 
aura lieu le 3 ûoùtjiroehuin, ù tMiûrH du mm- 

—^ ' — ni à lîrnxelles, l/inj;cnieur 

nus, à Jcmniapes^e*f ciiai^ 
«vaux. 
i MIS m: Alo-Ns A 

tlilKVnAITf* 

Le uiiniMredes ti'a>;inA imîdirs (aU s.-ivoir 

que la aeelion di* Mons <'e 

à lu eirculidianlediiiiM' , ik 
liruxellesi, te^UftiUlH IHi^. 

L. [hSMUSI^AiS, 

Inrrunfalloii Ut*» «Imnill^r^a* 

Tn procédé nouveau , propre à eninécUer 
tes kncrustatious d«n!« les eliaudiert»s (le nia- 




(leîadlri 

lOl VEÏlTLUl 



chines à lapeur^ smil d'être trou vi!, dit^UL 
par M. Kubln«fitt,pnifeaieurde ehinue à Litle. 
Deux kib^mnines ê^êéi de gaude , places 
dans cUaqtie géoéfltelir d^une niaciiine à 
Ijautc pre«iïion, àdékmte, i^ cylindre oncil- 
laul, mUteesi fKior sint à se^ ëtawaioei par 
focise de dit obevaiix. ^ les eauic eonleiiaieul 
ttoepsadA^tMiitiiéd^ au l fa te de chaux et de 
r*hlariiré de calcitti» au de uu^iieMo, la doN? 
de »el de sioude devrait èire au^iuentée . 

— On écrit de Unixelles : 

La plupart des journaux ont rlrangeuMnit 
rapfKïftê un fait qui f.'csi pa»^é, il y a une 
huitaine de jours, au chemin ilc r**r. En voici 
les crrcohstances exactes ; 

Au convoi partant à 6 heuies 50 minutes de 
tiand pour i>sten<le, deux An^:lais,i|ui avaient 
pris place dans un char*à-liancs s'obstinaieul 
a tentr les fen^Hres ouvertes du côté d'où 
venait le vent. Sur les rechim;! lions réitérées 
des voyageurs , un des i;ardes-convoi les 
prie û plusieurs reprises (le h-ver h- ■!-- -, 
mais ils s'y refusent ohsiinément. 
^eurs, iûconmiodés par la pluie, ::^ iv. ..-mJ 
de nouveau. Rien n'y fait. 

Le chef du eouvoi intervient alors à son 
tour, mais ne pouvant rien obtenir de ces 
deux obi^tiDés, il se décide h fermer lui-même 
les fenêtres. Mais à Tinslant Tun des Anglais 
kû assène de violei» coups de poiu^'; Tautre 
le saisit à la jiîor^re, et mm I'interventit>n îles 
vôy:i^*eurfi qiti se trouvaient dans la voiture, 
et qui |»aninrent «nn saof* peineàfuire Iwclier 
prise :ni\ Anglais, il allait être irravement 
maltraité. 

A l'arri vçi* du etmx ui d'^lsteade^procè»- ver- 
bal fil * ' ' ' • ^ ■ miai 
ladr 

— Uu lU dans un jouruiU < n - : 

^\. Laiiiut'U si comitj par.^' i pe- 

tits f. ■.:''■■"■ -01 |)iu^i<^J. 

def» I Içii eaux < 

Imr >« ' irs'^ Ml-- m .iijHJÏîipies « I -' - jIm - 
iorattom dan« la marine, est aussi Tauteur 
du frein vertical au niojcn duquel ou est par* 
vHîw à descendre saii& dan^'er (e plan îaclitié 
de Lié/L'C. 

M. Lat;L'nel, qui se trouve en ce moment en 
[ielgiquc, a rap^ielé «ea tiroitii à la nuiutuis- 
sioii ujslilme pour apprécier les procédés 
nouveaux qu'il lui avait pre*entri* ensepieiu- 
lirr 1838, à Paris, 

[»e tous» les »yst<*nK*a etigaf^ Miaqu'îci pcwir 
dewTïidre les plans inclinés, celui de JL Lai- 
jL'uel a seul SîihsOnl au priddcnie avec écono- 
mie elHTurilé pour lea vavagrur». 

Lu commissi(ui des procnlésnouv eaux, dans* 
fta s»éance du 7 de ee nmi 1 Icnieot r©- 
« omiu le> droits de M. Ljn i le second 

H>rv il e siimalé que cet uivriiu'ui i« rendu î\ 
riiuluMrie belge ; car ses courbes à |»elils 
ra\ouïSMiiï cmpIuyçL's au'c succc« aux clu*- 
rnins du Ibuil t'tdu lias-Flcnu. 

tl r-st donc à e^pcicrqo.- W I !ii<-'tiil nin ,i 
fait tant de dépenses de < 
désintéressement d'un ^ % 

rintlustrie, ne quittera pas ia liel^npie .^ari> 
recevoir queliiuo marquer de gratitude de bi 
nart denoi ' nir liascrvîcr> 

importait? '^ 

— On écrit de LherLK>urç, le 51 juillet ; 

— I « ffj^i. if,> . ijifw iir V f IJnri di' l.*U) e]ir^ 



aéra une * ^r iiue ia mise ^^^ ^(. \ ir- 

i Tenu de i(, dont la »on- -ym/i -, k.v i _ . , Jr 

gueur de b quiiie éepaat^ de pluiiiaora wk* \ Htatkmatl , ai preiciiœ d'une ninnlfrc'us»> 



1res ceila d'un vaiaMBU de fvreniier ran^. Nul 
doula <|«a ce W^Mtliatll a^cciftcle n'atiire i 
CheriMnirg iinft mvde afflucm c de luoode. 

VVUoà est te plus *;rand vapeur lltN «il 
jamais été e^ïnstnui ii CUeibouci^. M eut delà 
force du Gomer^ que nuuK avons vu derniè- 
rement »ur notre rade^ et ipti est le ptua fitua^ 
saut pvro§cap(ic à (lot que la marine frafi4;aiae 
posMMfe «Ml ce moment, Une autre frégate a 
vapeur, de la même f(»rce que ViAIna^ sera 
lancé*!' dans notre port k la ^Tandc mer d«* 
septembre prochain, le 5 protMiileoieot. 

4 C'est sur de^ ronaetanemeiil» inesaola 
qu'oti avait aniMn '* ' îeuit Ca- 

non n i er^-v et e r a 1 1 Il rifpa n t 

une pièce é^ caiii»n .m iMii M t, avait 

succombé à ses liles^ures. ^ malheu* 

reux ont été anquiiés, Tun de Ta- 

vant-bras et l'autre au-d^ coude; 

mais ils sont aussi bien qui . .j l,,jI le per^ 
met, et Ton esjM-re les wiiivrr, • 

— On écrit de Lyon, le 1"^ août : 

« La nAviiration à vapeur sur le Hliiïoe 
continue à faire d'admirables profjrés. Le 
Imteau à vapeur le Nephine^ parti de Beau* 
Caire avec deux cent st»ivanlc-i*îïiq \ oyagcura, 
avaiit-hier 21* juillet, à iU'ii\ i matin, 

est arrivé au port de lai L r .11, à 

mîéî trois guarta. CVst \v voyage le plus ra- 
pide iMH ati eooore èié fait en remontant Je 
RbÔae. • 

— On nous écrit de Boulo^mc- sur-Mer^ le 
54> juillet: 

» Voici réiat du mouvemcnl des passagers 
entre la l'^ance et TAniflclerre pour h^^ six 
premiers mais ck* tn présente année, ainai que 
fa iHimparaisfin defr dr ' la 

premier seinuaire de \ • it- 

poadanle de IBIi. L'a lutt 

ri'nianpuM llall^ ccth ni* 

'r'-;^ * '' "i\ir«m rii p*.M. . V.W. 

Km Hxi premier »f mettre IHIi 

u" iH^Tii vi»va^'eurs. 

i ...... 8,Ûi3 

L\ .. Ai' d€Hutnf^ fitmeompria hi »eh 

i*' muicme 11141. 1" seiiip^irir lUil, 
llouloïçne 8TJ,r»53fr. 01 c, 1 ,1 8t5, I7ii IV. m c. 
Calais'. . OlOJHOfr. fil c. H0î»,75i fr. 47c. 

— On lit dans le CQurrier du PûÉ-ie- 
Calah du 57 : 

« AiRC, — Les déléL•oé^ di S principales 
villes de c« \\\ réunis o 

fcfft't de dri , I la ligne de 

ctiemin de fer qu'il conviiMidrait d'mjuitter 
pour aboutir à lu Manche, dans ^intè^ét «îené- 
ral du pnys, Aprèn une mure di^icussion, il a 
été* reconnu «psc tUibiîs était le \unys{ le plus 
favorable, et que l'eiii iinî 

d'Arras pour aller ail" i re- 

commandé à îasolliiîtudc du conseil ^'cneml, 
oui serait [»rie dV' met tic un voeu à celé^'ard 
uaii^ M prochaine sc^si(Mi. » 

Les membres du conseil pHièml ébn* par 

les canti ' * ^ ! '"îi de lu li^»nr 

d'Arra> \v\ ne >crait 

pas à la ii^u. ... iluii- M, ., ,M ^ ,,.( de celle as- 
M'od^lée uu vule favorable; mais nous eoiiq>- 




réunion ïrfjommes »a»aots ou inlérefti5«-*35 à 
*r€lte ■. Lf* H0nUzHma €*t du port 

de l , i ' 1 1 1 X , (• l «H' (K ' nd a ti t r e 1 1 ♦ ^ frcp n le 

\ lire iiue ucaf {ueih *l>aii, rn ôfot U^nriiic- 
i>nt miïipk'L Elk' <'î'i ronslruile (unir imncr 
is ^u^ pivoï, de 08 de clinrijc iodé- 
l> iiL dti iNimlire ordinuire de biHichi'S 

à w\i ne riHuntlre cnlihrc. Elle sort dos cliuu- 
licrs de iUL VV i;;raiu rt Gieeii, ii iîlîickvvall ; 
fies macliin^^g, 4jui saut de lu fone dt.t 5(Hi 
t:lievaux, ont été luuruK'ï" \)iiT MM. Staward cl 
Cupcl ; ciMislruitofi d'uiirès W même Msièmc 
que 1rs IVé^^'ates A vu peur deTLiAt le iJrwer^ 
lu Cnrffonney le «S'/r/.r, cle^; elles offrent ("ji- 
vanlage précieux de pouvoir suspendre ré- 
mission de la vapeur àehaque demi lOup de 
piston H d'agir en verlu du priucifie d'expau- 
î«i€n ; rr îiiodc de eoiistrueliou diminue fou- 
^ 1 ut h defieus^e de vapeur et de 

î' , et re\[»eiienre du *' Moulé' 

;,«^Ma" .è fMi faire ronstaU^r ce ré.sullnl, car, 
(jtioirjue ec navire Hiit plutôt dans les firopor- 
liouh d*un î'ieanjer de |j;uerre, il a alteint la 
viteg^e de lU nrille.s 1 12 à flieurc cotilre la 
marée^ let; pi.stons (huuianl il eoups a ta lui- 
nule. Pur une- disposition partiruliére , les 
roneg h aulics peuvent s'enlever eluuurie sé- 
parément avec in plus grande facilité. Le sue- 
lés de rexpérienro a «'lé cyniplet, el le.s hom- 
mes de fart jjui ^e lrouvîii<*nl à bord du 
^^ Montézuma' cml exprimé leur nnauinie 5a- 
t\h faction* 



l.e docteur Hé no que, dentiste, rtie û*: Hi- 
voli. 5<) bis, fs'oecupe de tout ce qi i 

à î^fm art : deirtv**, râteliers, obtut 
dresseruent Aob delll^^ mm» de la bouelic cl 
iraiîernenl de ses maladie^i, 

1^ jierfei^tinu des pièces arliricielle^ çoiifeiv 
tioimecs par le docteur Ilénouue est depuis 
foo'-îempis reconnue par MM« les proffi«w«ieurs 
de fa l'^ucnllé de Mederuie, qui, chaque iotu\ 
durinenl h ce deiitiêle uns niarque» ifnne 
liante cuntiaiiec. 



Ou% lie SIM* le» lioniinrlptcMtri 
flont l'iiboiiiietneiil «Mil em|pir« 
«la 11 m le moKileJolllrl .«ont prl^ 
tie 1 ou loir l»lcM> lo renanmelrr 
w*ilA ne «entent (•prou%er«i^liiter- 
rupiloii «laii« renv€il cluJourtii4i| 
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DE n Di mkmw â biu, 

ET BATEAIX A VAPEf R DE LA SOCIÉTÉ DE imOGSE, DE STRASBOURG A ROTTERDAM ET LONDRES 

EN CORRESrO\DAi\CE AVEC TOUS LES CHEMINS DE FER ABOUTISSAIVT AU RHW. 

Les convois du Chemin de fer correspondent avec les heures de départ et d'arrivée de bateaux à vapeur. 

Trajet d'un jour, — Dëjmrt de la frontière suisse à 7 heures du matin. — Arrivée à Bade à 2 heures de 
relevée; à Guisrulie, à 4 heures du soir; à Mannlieini, à C» heures 12 du soir; à Mayencc à fO heures 
du soir. 

Affmnchifmneni de toute visite au douanes française pour les bagages des voyageurs translatant Ii^ 
France j par le convoi partant de la rrontière suist^e à 7 heures du matin , et par celui partant de SirasboiÊrj^ 
'A 5 heures du soir. ^ 



SOLUTION DU PROBLE\IE 



DE 



LA POPULATION 

Kl DE 

LA SlIBSISTAUCE 

Pmr M. CMARLiEH E.Oi. DO.^ , RacCeur en inéfleelne. 

CHEZ GIRARD FRÈRES, RUE RICHELIEU, M* 



Pli 




Ml DOCTEUR 
DENTISTE. 



Cettt' eau raflermU lei gencivo», i 
dent5, les conserve, et ifoniie à la 
la fraîcheur et de la suavités 



!»!«• 



M* 19 



JOOlMi 



niUiiQfitton il uapriir* 

4ii fJLHc de ta «oplété, 
Hat U'-0'*-î»csî^Urfidirfb, -Kl 

|jré« l« Pou Offlre, 

Pmus iffr. M'. 21» fr. «f. 

MiPAiiT, liTR. Ji 50 îài :ill 





FtRimSA.^'T Taum I.£K iltMEMII 




vlrte mff(ntiquf$. 



I\»i»EIIT10!%J9« 

îx'i eQUitiMinte.itioiii iuscepiiblf.;! irA(r6 
adiutàcjf tl\t$ ourrii(;c« doril ou il««irv 
qu'it soit renilu compte^ tlptrotil être 



Les Uureauik sont ouferltdt nturbeorc* 

(IiiiQAliu à 4Î heures. 

tr» anttQiirt'* ^crom rrtueë aaprU tM 

75 L(t$t. In ligue* 



L'iidmini^^.rftiiuu iiiviJ« AlM» loft^i*f«iii* ri rundjietir» dfe* cuiii|jagiilc» do themir%Êd$ fer, ttattnuT *» pnpeur, âfinf$^ V^n«» o ff»^ , Wc,, à lui adre&ser une 
i«pi« df> liMKi âUiuiï et de» divort d4>cutiiuuu roIauT» à la crÙAiioo et au dével<]|^|iemcut de leur» i?nirrprl»e«^ alio qu'il pu t!»»i9 eu iHre (mbliL* de« exirail» 
«tant le Jouraat da Chetnim du (mv 



iiauuAiiii;. 

ExècuUon ilei Chemni* A^ f#f Fraiiçajs,— Oicmins 
«l« Ut de Itmien , î itg. - Uailwa}» de 

! Allcjiij;;iie» dis ,, _- Nouveau syg* 

ic'ine dt LhemiD -;, ,.. ,.„. le major rarlby. — 
I l>ei (.liAu(^iMntful6 i|yj «ur>ii;(iitrrii d»uÂ la cou* 

I lextuu: du fer di»> eà»ieu\. ^ ttoi» d^^ roii»tri»c- 

I lion. ™ Compteur» ù gaf do Dcfiti. a et Luvy.— 

I l^rép{iraiiondeâIuù»dti ch.irpc(ile.— HulislUutian 

I du rti;irltou de tcn -atiei-k*». — \«f((;atlon I ta- 

I peur-— iutirifl S0U5 b Tnudac» — FaiU di»er** 

^^^-— Caitri de4 «aiuiis. 

^P »<?» Cltcmlti^ Ile rer. 

Va Un thi H juin I8i:*,ft iMiur k'.s]tids tfcs 
♦fiiiifî* nwï vU* onvnrs sur rL'\rn'iee <ff cfth» 
iiniH'L% a cli',!!!^!!! pnrt tif rîMltuiiiisIrattiui drs 
fnniiux jinblics, rohjCr fies snins 1rs pIiLs ac- 
tifs, maii* il C'iiUlt' la iiaHiri' tk' ces tra>an\ 
(in*liniHiaiiT>, t-ï iCfh-JidaiH inclispçii>aljfcs, 
lie s'arrDiiïplirdansIe .miij tlf raiiiiiinistralioii 
«•t sans lîianrfr.slalioinAttM'î^un'. 

Lf [lotxinm-l tic rnifuniiisrratinn rf-ntmleet 
fi ^iTviro >pêri;if Mesiu^fcrïifiir.s pour rlrarum* 
«les HiitH's, oui «*h* imini'<iiar(*mcuf uriMiïLs<S. 
rartout Où ii rjV\i>(ail *pic (Jcs axaut-prujcti 
|*^^l-à-<lilv ^111" li*8 litîKCi. de MarH'ilk à Avi-' 
L'iniit, (îf! ïtijûti à Ch;il(iii>->tii'.SatVHc, trur- 
l«ati> à Tours, v\ tWivWmw à Virrzon, ks în- 
u»'nkiii-.s Irav'iillnit avn- arfititi* srir îe l«*r- 
•raiii à fa rrdAflwu (h-s titnirsdc driait. 

Sur la Ji^'iii' dr iîrl^jîque, \Uu\ Ws iHtrdes ûv 
drUiilétainil achcvrc^ nitrc Purbrl AndcN(^, 
«m n kiii »'ot.TUfitr irutuéffiak'inrid à remplir 
h*s ronualili\H pruliiuinaîris [in'siHitt's par la 
lttHly\pro[u"ialiou,i'u tlrossint (es idau^ par- 
rfllaîrt".s (pli M riinl hhis pi>u dOposA dait^ k n 
prt'k'Cturi'Silrî^ ti<ptirîcmruts IraM-rso. Kidiji 
>ur la h^'iR'dr Slraj^liiHu-, fps travaux sont 
nioimeîKH's, et dtMKiitu'Iles aiJjiidiealiniJ^MMa 
aunoricec> pour k'. i:* dr n- inrds. 

V\\ xxwnw ti'iups «k*.* fiêiïOL'iatiuuîi m\\ ri,- 
oiiuTti-s avec ikvtTâf.s *H»rii|»ag!Mi'.s, soil par 
ri'xidmlutmji, >m{ ptmr IV\L'LMdîori par voio 
*hi l'untvsMou d€ <mr|.]uc_^-iMics dds (k.„e^ 
ittvrctces par la loi du 1 1 juui IHti ; tt dans 
|ir^ proniKTs joiirs dtt ia demain»» prtM^iaiïir 
»*-nïim5ïre iW% Iraviinx pufiiîi'v doit apprlrr ii 
'vaoutitrro'i propoHii.uiï la cimiad^iHotj ad- 



iiûtûjitrati%t* rréêe par rortïtiinaiier nivale du 
îîijuin dernier. 



tJatttiiii^ifiun M(titilniftlriftÉI««? €l4?« 
IMiemliiM il« fer. 

I,a lîoiuiiussiiMi admiMihlralivc, iusfiiuec k* 
25 JHJii lî^ii^ p;ir M, le ^iirnistri- dcsi lra\au\ 
jMJklirîi, pour.*.lalucr î<ii?' i-»"'— ! ,..,.^ii,.. ,. 
relaîiveîk au choix i4 a 1 



il* il" MKi^ -d'cliit. 

I.a ctHîii I jMKM' lo!< i»ii»fîs dr tion Irn- 

\ail el n*parii ^nUst .ses aji'ndirc.s k> tlivt'r>r» 
n^rlierrlu's >lati!ili([ue5 û fain* pour iTluin-r 
M'**' ik'ldM'i'ntii>ii^« Lue iiuuvetk* féauei' diut 
auHi liin fauit'di proehaiu ; iiuu» i'»peroir.s 
I>ou^oir*'n rendre compte» 



uoufj pou^ ons même dire pour les intérêts iia- 
trouaux. ^ims vm\im> eidîii que racljève- 
iu<*nt de ciitlc li^ne'fera reuaitn* l.i coufiance 
daiLs lesî enlri'priijeii de celle naUir4% et len|- 
prothiira te.s oapilaux hccc^âiro pour teiir 
coii^^lrurlitiu. 

\j* Fiailwaif Magazine de sunn^li ik*niier 
cniiîieid luir its^erlioii «pu uVat point exacte. 
Il aura l't)* îiaii^ diHiir- m li ti'NvjM.tu- Vucutic 
«uésiid«'ili«;cnce idr*' le.s 

ouvriers aiig[iiii< .; , , .!U\lra- 

vmix iUî eheiidnde fe^r liri^risià 



I 



Clt4>uiUtile fer iBePitrlJi 11 RCiiieu. 

llan.N le deniiur luiniéro de fhdrc jottrital 
urius n\om expriiue lu coîniciiiuHpi'd irv 
avait aucun fontk^rueut à i'opitiiou <'*uuîse par 
in» jfjurtîal tJi.sintiué aux aclinuri;iue"< » Ta.s- 
setrddçe gênérah dti 7M juiîlet ; opiuion sui- 
\ aiil lauuelle IVnfvcrliU'e do la liyu*' nerait w- 
jctie il rAiiriêe iHftI. Les ren^eiijiiienjentsqae 
iroti.'i auiuâ pu prendre uiitts ont coiivaitrcn 
i|ue nous étions ihins le vrai vu annonçant 
ip(r ciMtc ^Taude euln'priî>i\ piuir^nlvu'dés le 
tiriiÉcipc a^ec tant tPactivik», H'niii livrée au 
public dan^ Ic»^ premier^ nu>Lsde TauntH* fH45. 

Sur idusicur.^ parties de la lii-ne ([ut pré- 
MTilnit it'**''l'^*'^ iklNtidlei^, le.H travaux wml 
poiu^tiiviî* noj»-s*Ndeuïeot (ht\A la journée 
njai5 fuiil et jour, et pntir k'tir iinfuîmer eu- 
cure une pluML'raudc«i'iiuté,lesenlre|»reiient> 
doivent |>rocluiinenietd m' M*r\ ir de locomo- 
live* pour ki^ Ierras!«er^enl^. l rie de ces mn- 
rkines doit être eiiiploUH* sotis peu à Gail- 
kin. 

Nou.s aHendous avec keaueinjp d'intérêt lo 
On de ce u'etire de travail, et iiou.<i espcroïi»i 
mie ntd (disladc léiral et linan» ier ne rclar* 
fiera un événcmenl si iutportaut pour les iu- 
lén*b dej« loralite?, pour ccnix ^Ui eoniDierec, 



Ciiemlii il 4' f^r «le Piiri« ih 
Mtriuili^uri^. 

\r. le pivfri tki lïas-llkin a adressé aujoiir- 
riuii à M. le niiuislre de!* travaux pnidics k»s 
nropo.*.i lions de M. Guerre, injjéuieur, et de 
il. Scliwili'ué, inyénk'ur en clief du chemin 
di' fiT dr l'ariit à la Ironlière tfAHciua^jne, 
poui^ la coustructioo des trrra^H'iuents iniln^ 
Stepliansk^ld (k-rritoirc de Uiunialli i et Lani" 
pcrtlieiir. 

On se rnpp**llefpie déjà In partie du prnjet 
{|ui etniirasse la dif^tance de LîMUperllieim à fa 
limite dci* rorliricaUoiis de Slravliotirg, y com- 
pris le viaihic de la SitiHlc, est approuvée. 

La ili.slancf de Stcpliansfeld a llaniperlheiru 
c**l du 7,21)3 inètret^ '»<> cenltnièlre,^, !^ dé- 
penne^ V coiniiris les acipuï>!li»>i)s de** pr«^- 
|»riétés et les emprunts de tern', est évalué a 
-107,0(10 k\, non ennjprij^ Ic^ ouvrage* d*urt, 
<pii rojr<j>teroht en un poul ^urkMVuial de lu 
Marne au Itkiu, un pont sur le ruisseau de 
Vcudcidirim, tui viadrir ^ar le chemin de 
Vendenhelm à Ikrrdl, et jepl aeipHnluesiiur 
ile^ l'ossé^d'irn^jalion. 

ikmn une ;rrande [uirlie dcce p.in'ours, le 
ekemiu de fer sera * «m>lruil en remblais, à 
part uur rnmt>e de trois uidlimêlns par nietn» 
Mjr i,5H7niélre>dek»«L'Ueiu pour franchu le 
eatinl de la Marne au Hliin; le chcmm >era 
kortjrind.')! oti u^oilrira que îles iu4:linaiau^^ 
imt 

l « avec yare d*fvitciuefit M.m 

elalilii: t la jomiion »Ui cktiniti de Vr'ndrn- 
heim à SlraslKMir^î, â nioiiiH que le couM'il- 
^iiérnl de;* p<»»tM*t-i'h«u»'î*éc» ne préfère el^ 
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a#iiraal deM Clieniln» de Per« 



Mir deux stations en face du villaire de Lam- 
mrtlieiin «t d*E^werslieiin, oe (|ui serait plus 
nvonlilc aux poimlations voisines, mai» ra- 
IcBtîrait la marche des- convois. 

Pendant ces études, poussées avec la plus 
louable activité par MM. les in^'énieurs, les au- 
torités civiles et militaires procèdent aux c<m- 
férences présentent par les renflements, afin 
€|ue les questions destratéfrie ne viennent pas 
intempestivehwut entraver la raarelie des tra- 
vaux. 

Si Tadmini^tration met la même activité 
dans les mesures «juVIIc doit jM-enrhv j-oiir as- 
surer l'exploitation dii cliemin do fer, il est 
permis d'espérer (pie la cireulation <les eon- 
vois sera établie en très peu <li' li*mps entre 
Strasl>ourg etHrtimatli. 

[LAUact* du 7 a(»iit.) 



lÎKKiiN, TA)jnHteL — On a inau'.Miré au- 
joiirirbui le cliemin de Xenstad à Klh»Twal<lt, 
d'une étendue de milles , qtii forme une 
sectiim du chemin de fer de lierliu à Stettuii, 
qui est d'un*- éleudiie de 18 milles. 



diemliiM di^ fer d'Alleiuasiie. 

La feuille officielle de Darm^tadt contient, 
sur la conslruetion et Texploitalion des clie- ! 
mins de fer dan« le firand-diiché, une loi 
dont voici les principaux article» : 

Art. i*'^ J.a construeticm des principales 
lignes de chemins de fer dans le grand duché, 
arrêtées d'accord avec nos fidèles états , sera 
exécutée aux frais de Tétat , et leur exploita- 
tion aura lieu pour le compte de la caisse de 
Pétat. Des concessions pour les chemins de 
fer locaiLX seront , au contraire, accordées à 
des particuliers, anxquels en sera laissée l'ex- 
ploitation sons la hnntc surveillance du ifoii- 
Teruement. 

Art. i. Les fonds pour la «îonslruclioii de ( 
ces principales lifjjnes et pour Pacipûsitiim du \ 
matériel dVxploitation seront obtenus par la 
voie d'emprunts publics. 

Art. 5. Le produit net du chemin de fer 
sera particulièrement appliqué à payer les in- 
térêts des capitaux à obtenir d'après l'art. ±. 
£n cas d'iiisiinisance daus l'une ou l'autre 
année, le déficit sera couvert par leii pro- 
miers fonds disponibles de la cais.^e ^MMiérale 
de l'état. 

Art. G. Les états i\n grand duché recou- 
nais^ent comme dette de l'état les emprunts 
contractés pour les chemins de l'état. 



Cologriie o( ParlH. 

En [mrlant de Lié«:e ;'i six heures du matin, 
on peut pa.sser à Spa et i\ Ver\ iers, et descen- 
dre à Coloffiie le inèine jour , Tarrivée de la j 
dili^'cnce Van Geiul corrcspomlant au départ \ 
du convoi rhénan. D'un autre coté, les départs 
de Lié/je pour Aix-la-Chapelle, par llerxc, 
cuïucideiil a\ec Icb arrivées des convoie par- 
tis de Bruxelles et de Malincs. 

Le Ir.njel de Paris à l?ruxelles \a se faire en 
22 heures. On part <le Taris à '> heures du 
soir, et l'on preinl à Quiévrain le convoi de 
2 heures -1.'» minutes. 



— La Prusse possède aujourd'hui les che- 
mins de fer suivants : 4'* Berlin — Postdam ; 
2" Berlin — Ma.î:<lebourL'— Anhalt ; 5" Ma^'de- 
Louri; - Leipsick ; i" Dussehhuf— KIbcrfeld ; 
5** Cologne— Aix-la-Chapelle; G" lîreslau— 
Brreg; T*» nerHn-— Neustndt — Klbenî^alde. 
L^annéc prochaine , ce chemin s<»ra prolongé 
jusqu'à Stettin. Les chemins de fer ci-après 
seront en état d'exph»itation en 184.'» : 1" Ber- 
lin à Francfort-sur-l'Oder ; i" >lag<lebourg— 
Haiberstad. 



Dew €lian8;einoot» qui MurYlen* 
lient cIniiM Ea r«iiifle^lure fin 
fer, par Ai. C. Iloofl. 

M. C. Ilood de la société royale d'a-slrono- 
mie, a lu <lc\ant rin.stituti;»n\les Ingénieurs 
civils à Londres (ui niénnnre dcnil il a bien 
voulu nous a<ire>>er un exemplaire. Kn \oici 
le résumé : 

« Le fer forgé .m' di.Miiiiiue généè-alenHMit 
en deux grandes (li\itions,dési;juées par \v> 
noms de (red short et cold hhurtj. 

La première sorte comprend le fer dur et 
fil)rcux qui possède une grande force lorsqu'il 
est froid: Tauire qualité, duclile ciiiand elle 
est rou^e, est très cas.saiite une fois refrcddie, 
et sa fracture brillante présenle les caractères 
(Je la cristallisation. Ces di.slinclions sont par- 
faitement connues de toutes les personnes qui 
ne sont point étrangères à la fabricntion du 
fer, mais ce qui est généralement ignoré, c'est 
que le fer le plus fibreux et du graiule plus 
compacte se cristallise très rapidement sous 
l'inlluence de pluMeurs causes. Ainsi, je ne 
mets pas en doute cpie ^e^^ieu qiii sVst rom- 
pu à Bellevue, (pmique offrant à ce moment 
une cristallisation constatée qui iudi<|uait un 
fer aiiife et cassant, était peu auparavant de 
la (|ualité la plus fibreuse et la plus résis- 
tante. 

Les principales caus<»s qui amènent cette 
modification dans la contexlure du fer, sont 
la percussion, la chaleur ef réleclricité; il 
n'est pas facile de dire ai c'iacun de ces agents 
peut produire ce changeinenl per se et indé- 
pendanunenl des autres. Il y a de fortes rai- 
s(ms de sup[)oser cpie, dans la plupart des 
cas, toutes ces Cîiuses concourent dans une 
certaine proportion à la [iroduction des ri*- 
sultals observés. 

On se rend facilemenl ci>mpte des effets de 
la chaleur en brisant une lane de feu en fer 
forgé; (|uel(|u'ail élé la ipiaiité primitive du 
méUil, on le Irouxera inévilableinent et en peu 
de temps cou>erli en fer cristallisé. Si Ton 
prend un monceau de fer forgé et <pi'a|)rès 
rav«»ir roUi:i on le plonge dans l'eau rapiilc- 
meiit et à jdusieurs reprises, le nièmeeUetse 
reproduira beaucoup plu^promptement. 

Dans ces i\e\\\ expériences, la chaleur et 
réleclricilé jouent chacune leur rôle. Toutes 
les fois qu'on chauire le fer à une tempéra- 
ture très élevée, il survient un changement 
dans ses condilions maguéli.|nes , le métal 
perd toute .Min éleclricilè et il ne la recouvre 
(pi'eii refniidissanl. Dans le cas d-immersion 
du fer chaud dans l'eau, rinlluence niagné- 
tique se uiauileste encore plus, car on .*aii: de- 
puis lonulemps [i ] cpie la >aporisalion dégage 
de réleclricité négative dans les corps en 
contact a>ec la vapeur. Cependant, dans la 
prali(iue, ces résultats sont de peu d'impor- 
tance, mais il n'en est pas de même dnn eflets 
de lapercussivui: ils sont 1res variés et méri- 
tent d'être étudiés a\ec attention. Dans la fa- 
brication de quebjues espèces <le fer forgé au 
marteau, la barre qiùui prépare, après avoir 
été chauire dans la mtûlié de sa longueur au 
feu de forge, est posée sur rcndume et mar- 
telée, puis on la retourne, et l'autre partie est 

(1) Uumphry Itavy'i cliemical Ptiiloiopby , 
p. ir.a. 



cliaufPée «'t forcée de la même manière ; et, 
pour qif il n'y ait point d'interruption, d'iné- 
galité «lan|liipièc<», l'ouvrier donne souvent 
quel(|ues coups de marteiiu sur la |mrtie déjà 
tra\ aillée afin de la raccorder av(!tc Tautre. 
Mais si le fer a eu le temps de se refroidir, ces 
coups suffisent pour rendre immêdiaiemem 
le métal cristalli.<é et tellement cassant qu'il 
ne faut que le jeter par terre pour ipi'il se 
brise en morceaux, quoicpic le reste de la 
barre offre tous les caraclèivsdu fer le plus fi- 
breux et le plus résistant. Ici nous retnmvons 
les effets coml»inés delà percussion, de la cha- 
leur et du magnétisme. Lorsuue la barre est 
forgée à une chaude convenalib' . la crislalli- 
.salion n'a pas lieii, parce (pie le fer lîsl insen- 
sible au inagnélisine, mais à mesure quVlji> 
se refroidit, cet agent se développe sous l'iii- 
tluence des coups de marteau (pii la font vi- 
brer, et le fer se cristallise. 

31. Charles Manby a observé un fait ipti c«)n- 
firme ces remarques. Dans rétabli.'tsrment de 
forges de Be^uiforl, la tige du pistou (|ui imi- 
tait eu mouvement le xenlilateiir, faisait de- 
puis longtemps un l>ruit désagréalde dont on 
n'avait pu découvrir la cause ; enfin elle .v 
rompit tout aupri^s du piston, et ou trouva 
que le bouU)n d'attache avait du jeu et n'as- 
sujettissait pas convenablement les parties 
qu'il devait maintenir. La fracture était cris- 
tallisée, ce (|ui surprit beaucoup, car on sa- 
vait que cette tige avait été faite du meilleur 
fer. On la coupa à une petite distance de l.i 
cassure, et on reconnut ipie le fer était dan> 
un excellent état moléculaire. Les effets de I:i 
percussion, comme on le voit, s'élendenl fort 
peu au-delà i\\\ point percuté. 

M. Manby a dirigé une autre expérience qui 
conduit aux mêmes conchI^ions. Ayant sUï^- 
pendu une petite barre de fer d'excellente 
qualité, ou la frappa de coups incessants avo«: 
un petit marteau, de façimà la maintenir dans 
un état de vibration continuelle. Au boni 
d'un temps ass«!Z coiisi<iérable, la barre .mui- 
mise à ce traitement devint tellement fragile, 
(pi'elle tond)ait en morceaux cristallisés sous 
les moindres coup» de marteau. 

Les mêmes effets se produisent daus les es- 
sieux des voitures ordinaires; .seulement ils 
sont extrêmenuMil lents, parce (ju'ils contien- 
nent peu d'électricité et ne sont pas soumis à 
une température élevée. Ils doivent être très 
faildemenl chariies d'électricité, par suite do 
leurs \arialioiis de posilion par rapport au 
méridien magnétiipie, parce qu'ils ne tour- 
nent pas, et enfin parce que les rais en 
bois sont autant d'isoloirs. 

Les essieux des \oitures de chemin de fer 
tournent a\ ce les roues et deviennent par là 
même très su5cc|)libles de se charger d'élec- 
tricité. M.M. Bariow et Christie ont démonlr*- 
les premiers que le fer s'électrisait par la re- 
lation: les recherches de MM. llerschell et 
Bal:ba«ieélemlirent cette pro|ïriété aux autre.- 
métaux en iiénéral lorMpi'ils s'occupèrent d«' 
vérilier quelques exi>ériences de M. Arago. 

Dans les e.^^ieiix de locomotives, l'effet dtul 
être encore augmenté par la vaporisation de 
l'eau et l'éinisHDU continuelle de la vapeur. Le 
docteur Ire a dénumlré (l;(iue, dans lou> 
les cas ordiuaires de cristallisation, ledejja.iii^ 
ment d« réleclricité négative produisait ins- 
tanlanénuMit ce phénomène. 

Le docteur Wollaslon a muarque le pre- 
mier que les formes que le fer natif aîlecte 
ordinairement dans ses ruptures sont cclb •." 



'1^ Journal «f Sciences. \ et. V, p. lOC. 



df* j*u<*taé(lre, du lûtnii-rdiT mi d'iiïr rbom- 
imÛQ forrm* lU* coià dtiiv roiulùriaisiiiisçôo- 
iri*'*triifut's, l-:i (laarrtjT/'lilMVUM't'l coliési^iMiu 
frr for;jr rî-l cnlî^n'ihi'nl luodiiik' |>:tr r.'irt, 
et k'&changriiieiMs (jMC ijoms vinoris rriiidi- 
fjiKT ncM»iH infiiu rfftirJ du f«T paur retour- 
(lor ù M»ii (*l;il ])rini)lîr, tti tr\tiuv rri. lalliitr 
ètatiL iMIViMtvt'itiiMil ta^hiiL'Utre iiiiUtroiUMriiti 
i.Tii!id ïKiiidtrr tU* mi-liiiix. Sir Hum|»ïiry 
Ha\ y a r«»r<iiirii( tjni' luU;? cl'u\ <|ui ."-«uil fiîsi- 
lilcs par h'b ItloJ^:rl^ ordinwirrs, pn-jjnrid m 
M' rcIViiidi^Esant IchteinciiL la îurnic dt' cri:»* 
Um\ réjL'idiors, 

yuaiil à Popinion fj^iii aJnif t qu© oc <*ban- 
grmrïif nîo!cr.ulairc' n a lien (jifajuvs un cur- 
Uiin hnups, je (icuso qut* Uml dt^peiid de la 
forcp el do l'anijdiliidc di's vduidituis, rtijiiç 
tii LTi-'itallî,sulioii (lutil èljL* inslantam'e. Aussi, 
cûoseillcrai-je aux t-ûusitruck'ui^ ilo ne Inis- 
fier aucun jmt aux ei>6icu\ dans Ic^i ruussi- 

Cliark'â llofiD, 
(l*îii>.irius «'rhuntillousdV^sîiirux di* raiiway 
Il ri sus oui ( ' I ( * 1 1 rr sf u I va à I ' a ssfj n li ii- r. d es i ti« 
génicurs. Il Lfallfaeilt' de rorouiiallrr ihins 
ceux qui i't?iicnt roujjius à dllIrreidcH fdacfs. 
que lu rnstallisiithHi riait |dti^ protiourér 
aux endroiu soumis à la plus (ovU* pt-rrus- 



fer. 

f'^uthircÉ ti roncM horhnntalr^ poHvrtnt pat^ 
murir mnif dmigrr drat rourbe» à pvliU 
raffons el à forit*,i prntcjt 

Paris i ï ^'lajt I8iîl» 
Mou&ieitr lo JJiroi t<Mu', 
Tuul invenknirquiH' propose de MiMItiier 
;i une iiiêlln)de liahituêlle, «(UKSierêe, u» syK- 
U'îuê iu*uveau, doit s*alteiidre a reurdiitrer 
une oppojîilion prey(|UP iumvithIIi'. t>t ae- 
iMiHI, ordiirairciueiil rê>er\é aux idées nuu- ' 
voile», ne doit cefietidaiit pa^ dir(iNrjii,'er un 
Ijomme i>ersevér,iid. Les prfiui«''rescd>jertions 
»ont so^deu'-es |>ar li*8 întérêU rivaux nfar- 
rncs, 8u*i\eut liui^H elle* naisse ni de Pimpos- 
5(lHli(é de priHtver jiar uue ap|dieaUou rju- 
médiale lesn\aida^'es de la d:'eouverte. (I y ii 
eneore une aulrc .surte d'opposants ; le ^oiA 
ceux «pli , iueïipnMes de te former une idée 
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par eux-mêmes SUT un sujet scietitifiipie, i^Vn 
rapportent au ju::eu»fnl de M, lel ou îel, 
diieeteiu" ou infjénieur en ehef de que hpie 
elieniin de fer en aelivilê uu eu r(ui,slrurMûn, 
lequel ne manque pjis de trouver rinv(*nt)ou 
dêleslulli', absurde. ï)aus r«rl de îa loeoiuiH i 
ti(>n,ln eïiîislrueliouiti'seheruinisde fer esleu- 
eore (huis rcufauee. Qu'u-l-on tenté juNju'ii 
uréxrnt (»our rendu' lu séeurilé plus grande, 
les dépenser iiuiitjs fortes? 

Personne ne ueul nier que le j^v sterne en 
usa^'e ne .>oit dan^^ereux. Il Milllt, dan» la 
einKstriietiou actuelle, ipTunc «les rom> \ ieniie 
il èlre f^oidevée |iju' quelque aei-ident, seule- 
fueut d'un pouce et demie (3K millin»èfres\ i 
pour que tord uu coumù soil jeté Imrs des | 
rails el expose à des dangers exirèmement [ 
^Tuves. f 

Pour proîéjLicr h %ie des eiloyens on a | 
rendu ih's lr»i> fort sa^e^s (et<pn devrouL être 
n»ainkr*ue> taul que le s\stèine actuel sera en I 
viguerïr), on a assi^-né une îiniite légale à la 
vîie^Hs eV'st-à-jliie qu'on a retiré atix rail- , 
ways leur principal éléi lient de vitalité, de 
succès : la rapidité. A quoi bon dépenser des ! 
soninies iiûmenî«e.H |>mir Hiehat «'t IVntretim 
de dispendieuses locomotive*;^ |»our le rom- 
liijhfilde^ les mnclnues, *»lf , Lorsqu'un atte- 
lage deelievaiix tirera suriine voie fie fer les ' 
mêmes e4iiirL'es i>re^que ïi la même vitesse^ 
avec une éciuiomle eon^juléralile. Cela a êlêsi 
bien compris en Anjileterre, que h\ où une 
vitesse modérée est .^tdTîsatite, le> chevaux^ mr 
miclquej* • railwuya ont rempliu-é les mo- 

Je répéterai iei ee que fai dit dans une 

broeliure publiée nu mois île mai (page 7) : 

« l*nur rendre le:, eïieuiiiis de 1er une dth 

* pUrs uiiïo el lies plus parfaites inventions 

* de Tespril Uuinain. il reste cneorc ù unir 
€ b séeurité el la eélérité.^e semble-t-il pai 
« riilienleipieles \Oîttires,que les railssoien! 

* eoiislrnils de telle sorte ipTon ne puisse le 
« mouvidr qu'eu li^ne droite, ou suivant une 
« eourbe qui dé>ie à ]HMne de ta ligue droite, 
€ et que le moindre accident ijui soulève une 

* roue de quelques milîiuïetres puisse amener 
« la destruction des voyageurs el des n»nr- 

* elujudisciî. NVjjI-îI pJî> singulier rpie nous, 
« ipii iidieuliîi*)nsles aneienstrnvoir construit 
a à tra^ers tes utiles de gigantesque aune- 
« dues [mur amener un pt tit ulet d eau 



« ilan^ ime l'iilu , nous le.s îmîliou$ danit Fé^ 
« liildifrsement eonteux de nos vifîdnc« «uji- 
« fiorfant un élroit laîtvMis? » 

lKui> le sj sterne actuel on est «d>ligé, jiour 
faire lomner lcs|oi*onroti\esel les voilures mit 
elleH-niérnes^ île les placer une à tine sur des 
plaques-tournantes dont la eonsIruLlion est 
très dispendieuse, et dnnC Temploi entraîne 
ufH» grande perte de temps. 

Les roueji sont garnien dNiii bourrelet ou 
reboi'ïl înlérieur <pn xq^puie par une presM'oti 
eonstanfe eontre In voie ilc fer; ee fndten»ent 
a le ilonlde effet de oeiilraliser la force du re- 
morqueur, et de détériorer très prt>mplenM*»t 
les rn')h, 

S'ngit-il de traverser une vallée, d'énormes 
sommes sont rtépensécii pour eonstruire un 
\indue en mn<;onnerie, ou pour elerer avec 
dt»s peines infinies île longs lerra«îsem^nls;el, 
eomuM' ces lra\îut\ exiVnlés dans une terre 
meuble, exigenl une la'ge Irase (lonr arquê- 
rir uuciipie stabilité, ouest qnet*juefois oliligé 
41'aclieter jiisquVi vingt fois la largeur de la 
voie à ét:dtlir, et des uiilUers d^bcrlsires de 
terrnin sont aiiKi soustraits pour toujourtf à 
ratTieutliire. 

Si le ebemin de 1er dans son trnré vient i 
reneouirer une é;îtise, un monument public 
ou une propriété purtieuiiére d'une eerîainc 
imporlanee, on rachète à quelque prix i|nc 
ee sciit el on Tabaf. Car les ingénieui*s l'uni 
dit : £rx chrminAde fer doiretU éfrr en (ttjnif 
droiir et de nivi'au^ fm courbes mni dnib- 
ffereme^. Ainsi^ le point capital, Je proliléme 
iiuportanl île parcourir sans danger des cour- 
bes à petits rasons est wn^ burs de question, 
et \\\\ acte (bi Parlement anglais interdit 
cPenqdover des courbes ayant moins d'un 
nulle de' rayon (ItîtMl mètres), A moins d^uio 
autorisation spéciale. 

Toiiles lesaméttorations se stuit portées sur 
les [fai lies les inoini iinpoi tantes. On a cons- 
Irnil de Mqter!)es bà liment s, on a percé de*i 
tunnels, creusé de pnifoutles Irancbées, élevé 
d'immenses lernissernents. Les voilures of- 
frent tous les avantages du luxe et de la com- 
modité. Mais on contiendra que le système 
géfjéral est à la fois dangereux et timide. 

Voici les medilk^aiiouH ipie jr propose de 
lui faire subir: clle> répondent, selon moi, 
aux plus grandes conditions du probtême de 
la tocomotion imt^infé^ raphlite^ érnuomie. 
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le» C^ienitas de Fer. 



Je supprime le rebord des roues, ce qui 
permet oe tourner avec la plus grande; faci- 
lité dans des courbes de quelques mètres de 



rayon. Sous In charpente des voitures et sur la 
ligne des essieux, jVtal)Jis quatre roues liori- 
zontales qui truvailiont principalement nu pas- 



sage des courbes , et qui, retenues parle ri- 
rouyrement du rail, rendent impossible la 
sortie de la voie, à quelque vitesse qu'on 




aille. Le châssis des \oitures et wagons se ter- 
mine en avant et en arrière par une char- , 
pente demi-circulaire capable de résister aux 
ehocs les plus violents. Pour protéger autant 
que possible les voyageurs contre les collisions 
ou les explosions, ces deux hémicycles sont 
disposés pour transporter les bagages, le 
charbon, le sable; dans les deux premiers 
wagons qui suivent la locomotive se trouvent 
des réservoirs d'eau en cas d'incendie. l.a 



caisse des voitures n'est élevée que de 4 ou 
5 centimètres au-dessus du sol, on y monte 
sans marchepied, et si un essieu vient à se 
rompre il ne peut en résulter aucun accident 
bien grave. 

Au lieu d'employer les chaînes d'attache 
dont la tension, au départ des convois, fait 
éprouver des secousses successives à chaque 
voiture, uu arc de cercle de 90 degrés en- 
viron, fixé à l'arrière des wa£;ons et dans le- 



<iuel glisse sans être libre, uu l»oulon dr 
course, facilite le passage des courbes et dis- 
pense des tampons de choc. Comme daD> 
cette construction le centre de gravité est 

{)lacé fort bas, on peut mettre des sièges à 
'extérieur sans inconvénients, et ces pinces, 
d'un prix moins élevé, augmentent les recet- 
tes et sont fort précieuses pour la classe U 
moins aisée des vova^eurs. 




Par la propriété qu'offre ce système de 
tourner dans les courbes, il n'est plus nér'es- 
.saire d'acheter et de détruire une construc- 
tion importante. Je mets a profit la configu- 
ration du sol, et toutes les fois (jue le tracé 
en lipue droite présente des difficultés trop 
grandes ou exige des dépenses trop considé- 
rables, la ligne suit les sinuosités du terrain 
naturel. Pour se rapprocher des villes et met- 
tre les centres de population en communica- 
tion, il n'est plus besoin de dispendieux em- 
branchements : une simple inflexion de la 
voie de fer suffit pour remplir ce but. Aux 
termini, les plateformes tournantes sont rem- 
placées par une courbe (jui réunit la ligne 
d'arrivée à la ligne de départ, et le convoi 
tout entier, après avoir échangé ses voya- 
geurs, passe de l'une à l'autre, sans difficulté 
et sans perte de temps. 

Mais le plus grand avantage qui résulte d^. 
cette faculté de tourner dans les courbes ton 



siste dans la i>ossil»iIilé d«» réunir doux ni- 
veaux très (liffércnls, au moyen d'un ligne 
tournant en spiralr, au lieu'de pratiqu«*r à 
grands frais ih:^ tunnels, iloi^ tran«*hées, des 
terrassements, comme dans la méthode ac- 
tuelle. 

Je publierai, dans un second article, si \ûus 

le permettez M. le Directeur, mes \iiei> sur 

celte autre in\cntion pour laquelle j'ai pris, 

au mois de juin 1815, un brevet, ainsi qu«* 

pour mon système de roues horizontales. 

Samuel Pari.hy, 

Mjjor en rclrail*» «le l'artillerie du Hencale. 

Avenue d'AnUn, n. 7, Cliamps-Klys*>es. 

LKGENDi: DES FIGURES. 

La Fig. n" 1 représente la disposition des 
roues horizontales d'une voilure vue en des- 
sous. 

La Fig. n** 2 est la coupe selon l'axe des 



roues verticales. 

Fig. n" 5. Système de la voie de fer. 

Hg. n" 4. Vue d'une voiture : les roues 
\erticales peuvent être en bois, pleines et 
cerclées en fer comme dans le dessin. 

L'échelle linéaire ne s<'rt que pour les iW. 
u<* 1 et 2 qui sont au .lO"»*-, les deux autres 
sont au iO*"'. 

( La suite au prochain » uméro. 



Bols «le coiiKtriicllon. 

(s*" article.) 

Cerisier, 
11 est de la famille des Hosacees cl a été na- 
turalisé dans nos climats. Il est revêtu d'une 
écorce grise à l'extérieur, rougeùtre en de- 
dans, qui se détache par bandes, et est sou- 
vent chargée de gomme. Le bois de cerisier 



puai iie% ClM*iiilit« de Ver. 
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t»jst iuëtiiii**r*»iiit'nUh»r,suHnn% sujet ii s^elour- 
meirtiT; Ip jjrnin m *»sl lin, riïiUTÎeur veiné 
pt rougefttrc plus on nmitis foncé. 

Lf cliorme dr nos pnys, le seul tloiU iton.^ 
Hcvions nous ocrujtpr iri, ïij»(Kirlicr»t, «irisi 
que ^es vnriélés, cjui P<»nl toutes exotii^iips, ii 
la f:irnilU* ée^ Ammfacérs : it rrolt en «!m>ïi- 
lUirH'r tl:tn5 toutc»*^ iio> forêl5^ l'I était aulre- 
fotH l»Maucou(H ultivv fluusno^jnrdîiis, romuic 
oniruM-nt. 

l.p bois esl «run** yrnmlp dnr*?li* : ^a eo^i- 
ïvuT e*l libnchi%simi grain im rt *îiTré,et son 
liiili siriis Itrillaril ; sa lip' est rnrernrut iûen 
filée *^t]*l lis rareïtieiiteneore itrrondie; sa tp%- 
Itire olfre di\ers |tliéiNn»inies ; les emiehes 
auniielU'S ne ^tihent pninT mn* ï\*jn^ unifor- 
niémcot ein ulsiirc romme relie il es au 1res ur- 
hres, lUfiïs sfiïit nmiuléens e! en zig-zug : Ick 
fibres tnînsversiil*»*; qui vont dn i*entre ii la 
l'irconfércncc liiisscni entrai les un grand in- 
tcnalle. 

},r rbnrfîîe est difîleile à travailler h la main ; 
il est très propre aux inivra^ri'** de Imir, au 
chafTOiia^îe et à la menuiserie. 

Châtaignier, 
Le eludaignicr est de In rnniille des.^i/im- 
tacéeit. Ln variété^ qui fuit l'objet de eet arti- 
rle, et qui est culri\r en Tnince, se nomnie 

ji est dur, d\in |:r:di> npproelian! eelui du 
ehêne, mais moins solide: d est sans odeur, 
élastiijtn^ f|nand il esljenne, et parsemé de 
nietidstrés durs et très dilïit'i les a euuper. Il 
possède la propriété de conserver toujours son 
% olirnie sans se gonfler ni se resserrer, ec «ni 
le rend (U'opre à rerevoir toutes sortes de li- 
t|ueurs ; en eiïet, il laisse moins évaporer la 
pîirtie s|iinlueu?e qne U' ehéne ef le sapin, 
parée que ses pores sont plus (►etils cl plus 
îîerrés. 

Chéfif. 

Il est 4ie la raniîlle des Amenincée*^ et on 
\v tronv<*(fans toutes les parties dn globe. Il 
rst en libres bin^nes for les et flexitiles, ne sé- 
parant aisémt'nl, et d^uR• eouleur jauuiUre: 
dans fean, il prend de la dureté, la eouleur 
de rébèjie, et devient pre>iju'indestnh*Idïle, 
Les bois \r eUéne dîHërent beîitieonp en tina- 
lité, d'«u e.inton à raulre» 

lie bois est (ro|i connu pour i[ue noïis en- 
trions dans de loni's détails a son snjeU 
Btjifi Citron, 

On donne ce nom à diférentes espères 
d*arlires tels qin^ Tayavis on le draifonnier, 
et parlïrnïïérenn^nt à lut laurier desJnrlesqni 
croit naturellement an\ Anlillcs. Ce bois est 
pesant et eofTqia'*le, dur, résineuv, aroiriati- 
que, susi'Cptiblr tVun beau t>oli* d'une ïselle 
eonïenr lihiiie on d'ttn bînn*- jannâtre moire 
de jatiiie vif; il en c si fruni, dr ^einé, de sa- 
tiné^ de moneUeft*. Il se fendille par nne tem- 
pérature sécbe ; il sVtnploie dans rébénisterfe 
et 1rs onvrti^es de totir. 

Courhri vu lr*m de eoraih 

Ce bois vient de l'Inde : il est d'un jtrraiu lin 
H prenant le |ioli ; les bords sontsonvi'nl d*un 
rnniM» rlair tirant sitr le jaun*\ et Tinténeur 
d*uu rou^-e ipjidipiel'oi.s pins loneé. Il esl très 
reelierebe a cause dt-^a dureté. 
Cormhr. 

Le cormirr est ttn ^rand arlm» d'Kurop*^ de 
la famille de$ /^rwi/tr^j; dans b's contrées 
rbaudes ihient tré^ ^Tand elai'ç|uierl un dia- 
mètre lie i il trois pieds ; c'est le plus dur des 



fîi'umls arlires de Franco : il est ron;L'eîitre, 
d'une libre bonn^^'ène, d^nn praui très (in, et 
reçoit liien le poli, [.es menuisiers, le** bnir- 
m'urs emploient lrb*us de corniier; lesniira- 
nteîens le font entrer dans les iriachines stj- 
jettcp ù un frottement continu ; il demande A 
être travaillé sec. 

Cornouiller, 
Il eroil daniK diverses parties du monde et 
noiamnirnl dans les forêts «rtlurope; ee bots 
est rtimpat'le, dur^ etitiérement pesant, et d**- 
vienl noirt'ii vieillissant. 

CnurbariL 

tTest m\ arbre résineuv et de la famille des 
IJfj a mi rtv uses ^ qui se tnmve dans TAméri- 
*]inv, TAfrique et Irs Indes: it est rccoiiverl 
(rufie érorce é|iaisse ; il est trt'S dur, solide, 
snsceplibb* de puU et d'une très longue durée; 
su rtndenr est un rouge très pAle mêlé de 
veillés brunes. 

Â'béne. 

On réunit sons ce nom eomnmn plusieurs 
espécL'S dt" Ims de dilfé renies i^mdrnrs, pro- 
duit!^ par des art>res quicroissenL dans llnde, 
en Afritjye et en Ann-rique. 

L'Ebene noire ou Ktiéne proprement ditr, 
est fournie par trois sujets : 1" Le ISenoxile 
grand arbre île la t^oeliîncïiine dont Taubier 
est liîanc ri le eaiir 1res noir; ±' Le Platiue- 
minier, qui vient de Tlnde et de Madairascar, 
on il arrivtj à nue ^yrunde bauteur , son boîs 
est dur, noireî pesant; et Trie Va bnta, arbre 
de médiocre {.•randeur, de la famille des Léffu- 
ininvujfr»^ i\ià (vroU auv iles l*iiilip|jines et à 
nie Maurice; il fournil un bois très dur, noir 
et pesant, 

L'ébéne rougi' rst fourni par le Ihnionua 
dotjl le buis est (Pun rouj^r brnn 1res ilur, v\ 
par le vrai f^renadille dmit nous parlerons 
smis ce riouL 

L'éliéne verte v ienld%ine espéeedc bifjnnnne 
qui eroll en Amérique, et de Tl'lvilassè qui se 
trouve à Ta!iai,'o et !ïu\ Antilles: ri' btus est 
gras et firuE b'S maîifs lorsqtron le travaille. 
Voici les ilivrrs bois d'ebene les plus né- 
cessaires à connaître parce qu^ilâ sont les plus 
employés. 

LVbéneillaurîcc, b' plus beau de tons, vient 
iJc rinde, de rilc-de-France et de Madagas- 
car : ce bois est d*un hvun noir foncé, eiun- 
pa<ne, serré, pesant, d'un ^»rain très tin et re- 
c«Hanl un très beau poli ; il est toujours fendu 
iiii nrur et quelquefois niarque de tacbes 
blancbes ce qui le déiirécie; il sienlà nu 
en bncbes do H à 2tJ pieds et ûvi* à ITi pouces 
de diann^tre. 

LVbène noire de Portugid vient du Brésil 
par la voie du l'ortngal ; ilest très conipaeli* 
et serré, sans odeur, d'un noir viidacr avei' 
(les veines verdjitres, tirant si»r le yris bmcé; 
il est en bùcUes de S à Tî pieds sur 4 à H pou- 
ces de di:ii;'t înv ♦ I quelquefois en quartier. 
Lrable, 
LVrabIc -roii vu Kraïict», en AHcTna^ne et 
en Suisse, dans les bois et dans les baies ; il 
est blanc, tUn\ d'un î/rnin bomo^éne i*t fin. 
Il prcîid un beati pidi t-l devi4Mit moiré et pn- 
riàtrt»; d ]U'odnit drs bHq>»*s fort recbi'reliées. 
tl vient (rAuH'rii|ue un lins d'érabb' fort 
estimé dans rebeuisterie, qui est ujoiré cl 
moucheté iVun blanc-gris d'argeiiL 
lioii dr fer. 
Ce (nAin appelle boisi de fer en Kurop<» e&l 
protbiit par dift'ércats arbres éiraniîers cl 
rroissant dans des eontri-es chaudes de TAmc 
el tle rAuièrii|iK\ IcN que 



Le Siderodendre , qui se trouve h la Marti- 
nitjue et qui est particulièrement nonnné bois 
de fer dans U-s colonies franraises ; 

L'Ar;L'On, de la famille drs Ilitofjierméci, 
ipii vient en Afrique et in Améri([ne; 

Le Genipayer, «le la famille des liuàîacifSy 
fourni pur rAmérique et les Antilles; son bois 
est gris di' perb\ très dur vt très serré ; 

Le Itaisinier, familb^ des Puftjfjùnérjt ; 

Le Staatmaïui, de la fauïille des AVrron- 
niera y fpit est de Pile ilanrice; 

Le Metrnsideros, qui se trouve dans la Nou- 
vel li*-J lot lande et dans les iles de b mer du 
Sud ; 

Le lîarixile, qui croit dans les liantes mon- 
ta^^nes tle la F.ocbincbine : 

Le Na^bas, de la famille des Cuttifèrei^ 
dans les Indes orientales; 

Le Bessi, arbre des îloluqnes, dont le bois 
est rouge. 

Les caractères ^'énéranv et l'omnnmfi â 
toutes b*s espè:'t> dt^ bots tKuiimés bois de 
fer, sont la soliiliié, la pesanteur, bi finesse, 
dans le irrain, la fatuité de reeeviur le poli et 
une excessive tînnte. Le bois de fer sert, dans 
les pays où il est indiirène, a fabriquer le» ou* 
tils d^âLîriculture et ili-s niassties de ^'uerre; 
en Europe, on renqdoie dans les ouvrn^'es de 
toîn' et dans rébcnislerie. 

{La mite nu prorhain numéro. 



Prôpnmllois «lu ll€»l«« tic* clinr-» 
l»ciicc« crniiroA le lircvei tte 
M. Hiirsarv. 

Le réservoirqui contiendra la solution dont 
nous donnons plus bas la rtimposition, pourra 
être* i'onstnit i\\\\\ bi>is commun et d'une 
épaissevrr proportionnée A ses dimensions. Le 
fond, les evlrcmites et les lianes seront rlievil- 
lés à des côtes, <ni à un incadrenunf qui tien- 
dra te bois, pendant llminersion, eloi^'ué des 
tianrs et du fond. Si le réservoir avait des dt- 
nn'iisiuUH considiTables, il serait à propos de. 
premire deux piércs de bois dt'fwissant de 
quelques ponces la lon^'ucur dn réservoir, et 
de l(\ereu queiir d'aronde, à leurs extrémités, 
deux traverses ijtii suiqHuteronl le (luiils de 
Tenu* Les côtes, en dedans, doivent avoir des 
entoillej^ propn s a recevoir des barres en tra- 
vers, ptnir retenir le bois au-dessous de L't 
surface lie la solution liquide. I^'s réservoir^ 
seront enfoncés dans le sol, ce qiiie*t un ex- 
cellent sup|>ort. 

I ne barrique est un aussi bon réservoir 
qu'il soit possible de faire. La pompe ibùtéti'e 
en bois. 

II faut emplover dans la pnqMirtiou d'une 
livre de stdfate Vie cuivre pour huit trallons 
dVnii (environ TU» litres et K\ centilitres). Le 
chêne et le sajon absorbent ù peu pré^ Tun 
autant que Tautre; mais les bois tendres sont 
plus poreux. 

t n nuirumélie mdiqucra avec exactitude 
la force de la soUttioUf ainsi que toutes les va- 
riations des quaulilesrelativeinciit proporliuii- 
né**s. 

Quand 11 I •■ di^scend à I, il indi(pn» 

qu'il V a qi os ifeau (1H L, t7.) pai* 

litre lie suUatr vit vuivre; quand il baisse jus- 
qu'à H, it annonce une pesanteur moins spé- 
cifique, et une proportuju d«' S gallons d'eau 
par livre di'sidfale; et lorsqu'entin il descend 
à W, il y a de l'eau nuro. 

Les cristaux, njsdan» une cuve, se dissol- 
vent pron.(»temeiit dans une petite quantité 
d%au bouillante que Ton a^L^itera avec un 
morceau de bois pour briser les blocs, i)i\ nui- 



leii 



tora aussi do temps on ti'inps la s<iliiti(in. 

l.c irsorvoir étant prèl. el la solution dans 
la baiTicpio, placez les solives, sans les serrer 
les iines contre les autres, dans le réservoir^ 
à environ deux pouces du fond. Lors* pic le 
réscM-^oir sera aux trois (piarls «;arni de bois, 
serrez les pièces pour les de>cendrc ; laissez 
la solnlion s'écouler do la l»arriquc,jiis<piVà ce 
qu'elle les couvre de manière à les dépasser 
Je 5 ou i pou«;es. Couvrez ensuite le réser- 
voir entièrement. 

Le temps requis pour rimmersi(m <lu bois 
est en raison de son épaisseur. Pour les ais el 
autres bois minces, il faut généralement deux 
jours pour cbaipu' pouce d'épaisseur ; ceux 
(Pun plus ^ros calibre exigent du Unips en 
pro[»orlion. 

i.e réservoir sc-a couvert quami les ouvriers 
ne st-ront pas oci-upés à dijui-'cr ou à déchar- 
fjor les solives. 

Lorscpi'arrive le moment où la saturatmn 
doit être eiïectuée , versez de noiivenu, au 
moven de la pompe, la solution «lans la bar- 
rijp'ie; sortez les solives et placez-les à Tabri 
du soleil et de la pluie, poiir qu'elles sécbent 
L'raduellcmcnt. Kn «piinze jours environ, des 
ïiiadriers et des stdivcs, dont Pépaisseur n'ex- 
<'ède pas trois pt>u<«es^ seront parrailement 
.secs et propres à être mis en u.safre. Des bois 
de plus fortes «limensions demandent un temps 
proportionné à leur épaisseur. On peut faire 
.^iervir la .solutiim à rvifini^ vu que la force 
n'en est pas diminuée. .Mai.s il sera utde de 
.s'assurer, de tenq)s à autre, par Tllydromètre, 
de rexaetilude iWi^ î)n)portions requises. 

D'après des expériences faites dans l'Inde, 
il a été prouvé que la Termite, ou Fourmi 
Blanche, ne touchera même point du papier 
lavé avei*. cette s<dution ; il parait auo ce pa- 
pier ne .^iouffre pas non plus de riiumidité 
pendant les pluies. 

Le Teredo Nnvalis n'attaquera jamais le 
bois qui aura subi cette préparation, ce qui a 
été entièrement prou\é par le bois ainsi pré- 
parè qui avait subi une immersion de trois 
ans dans les Docks de Liverpool, et qui n'a 
été (nie lé<:èrement détérioré, pendant cpie 
le bois non préparé, ainsi (|ue celui préparé 
par un autre procédé, ont été entièrement 
pourris. On en a fait usage dans les mines de 
CoriiNvall avec un grand succès, au lieu nue 
dans les mines de Derbyslure où on n'en fait 
pas usage, toute la chârpenterie est plus ou 
UKH us pourrie, et les descentes par les échelles 
.sont extrêmement dangereuses. 



Bmplol du charbon de terre au 
lieu de coke. 

Malgré la grande dé[>réciation qu'on re- 
niartfue dans !a valeur et dans les produits 
îles actions des chemins de fer, nous sommes 
surpris de voir les directeurs des compagnies 
nég^igerles inventions qui tendent à atténuer 
les frais d'exploitation. Nous sommes conduits 
à faire cette rénexi(»n en songeant que depuis 
dix-huit mois un de nos compatriotes, M. Sa- 
muel Hall, a ré.soln le problème si longtemp.*- 
eherché de diminuer les frais de combustible. 
Il substitue au coke l'emploi du charbon de 
terre sans fumée. Trois ou quatre compagnie.*^ 
seulement ont adopté cette importante amé- 
lioration. Une expérience faite sur la ligne 
i\iis MiilUtnd Counties a démontré que les 
machines alimentées avec le coke brrdaienl 
pour 170 pour 100 de plus qu'avec le charbon 
.de terre. La locomotive le fVolf, munie de 
Tappm'eil de M. Hall, après avoir parc(mru 



aoumal de» Chemliis de Fcsr. 

1,7)10 milles ,i,li8 kilom.; donnait une con- 
Konunation ino venue tie coke de G?) liv. i on- 
« es ;iî) kilog. 5()} par mille (l kilom. 0}, tan- 
dis que la même' machine, pour un parcours 
de 1,02» milles (1,0i7 kilom.) n'a brûlé que 
■;0 Hm-i's 10 (»nces (2.*) kilog. 18» de charbon 
de terre par mille (1 kiU»m.(i;. Le charbon de 
terre c(»ùte 7 sbillinirs, 11 pences par tonne, 
ri le coke 20 shillings r2rs fraiies). Quelles 
I aiscms peuvent donc avoir les directeurs des 
compagnies de rester indifTérents à de si im- 
portants résultats, lorsque la plus stricte éco- 
nomie est néressaire pour arriver à servir les 
intérêts des capitaux énormes consacrés à la 
^Téation des railways ? 

Times, ) 



:^*a Y libation û vapeur. 

On lit dans le yntional de VOueni : 

On a pu voir, ces jours derniers, à Saint- 
Nazaire, la .seconde «jrandc frégate à vapeur 
sortie des chantiers de la marine royale. Ce 
magnifique bâtiment, construit à Uôchefort 
et mu par des machines anglaisi\s de la force 
de îiOO chevaux, n'a pas encore terminé son 
armement. Il est venu à femboui'hure de la 
Loire faire l'épreuve de ses machines, et il est 
reparti vendredi dernier pour son port natal, 
qu'il ne quittera plus avant d'être complète- 
ment achevé. On nous a.^îsiire que le ministre 
de la marine viiîut de décider que désormais | 
tous les bâtiments à vapeur de la marine i 
royale, coiLstruits dans les ports de l'Océan, j 
viendraient faire leurs épreuves entre Saint- 
Nazaire et le Croizic ; ce itérait à cette déci- 
sion, déjà mise à exécution, que nous aurions 
dû la présence de VAsmodve dans nos pa- 
rafes. 

L'u a.ssez «rraiid nombre de curieux ont pro- 
fité du court .séjour qu'il y a fait pour aller 
vi.siter ce (îoliath de la mer; ses proportions 
colo.«îsales ;il n'a pas moins de T\ mètres de 
long de tête en queue), ont excité l'étonne- 
nieiit de clincun. L^Jumoc^êe et le Gotner 
[dont nous avons déjà parlé à nos lecteurs), 
construits tous deux sur les mêmes plans, 
sont les deux plus grands navires à vapeur qui 
aient encore été mis à l'eau. 

Le Courrier des liiats-Unis consacre un 
long article à la description de notre frégate 
à vapeur Corner ^ Nous en extrayons les pas- 
sages suivants, relatifs à la traversée de ce 
bâtiment el à racciieil qu'il a reçu ù New- 
York : 

« Le premier voyage transatlantique du 
Game r IV pleinement justilié, dépas.se peut- 
être les premiers succès obtenus. En dédui- 
sant le temps de relâche à Fayal, il a fait la 
traversée de Cherbourg à New-York en dix- 
huit jours, et cela par im temps presque tou- 
jours mauvais. La traversée n'eut été d'ail- 
leurs que de seize jours, si Wm avait pas fait 
un détour pour gagner les Acores, et .»ii, en 
arrivant en vue à New-Vork, un bnmillard 
épais n'avait pas forcé \v. Gomei' de se tenir 
au targe pendant près de vingt-quaîre heures, 
pour attendre un pilote. La traversée, depuis 
Kayal, a été faite en dix jours moins quatre 
heures,' avec une vitesse moyenne de dix 
noMids au moins. Le Corner peut, au besoin, 
s'aider pui.ssammeut<le ses voiles, car il porte 
une mâture qui paraît petite proportionnelle- 
ment au naMi'c, mais nui n'en est pas moins 
celle d'une frégate de î^t canons. 

« Le Gomer n'a qu'un demi-armement; il 
a fallu enlever une partie des canons pour 
faire des cabines provisoires destinées à cinq 



commissaires, dont deux sont envoyés par le 
ministre de la marine, un par le nuuislre du 
commerce, un par le ministre des affaire* 
étrangères, et un par le ministre de^ finance.^ 
pour visiter les divers ports vers lesquels doi- 
vent être dirigées les lignes de paûuebots à 
vapeur qui \ ont être établies entre la France 
et les principaux pa\s d'outre-mer. New-York 
étant le plus important de ces ports, a dû 
aussi élre le premier but, la première balte de 
ce voyage d'expb>ration, cpii ne durerd pas 
moins* de dix ou dtmze moÎH. Après un séjour 
de deux ou trois semaines, le Gomer repren- 
dra la mer pour se rendre, peut-être, dans 
(pielques autres ports des Etats-Unis, si 1k 
commissaires le jugent nécessaire ; sinon, il 
ira directement à la Martinique, puis à Bio- 
Janeiro et à Buénos-Ayres; de là, repassant 
par la Martinique, il se rendra dans le golfe 
du Mexique, relâchera â la Havane, à Vera- 
Crnzet a la Nouvelle-Orléans; il se dirigera 
cidiu sur la côte occidentale d'Afrique, à Cad- 
rée, principal port des possessions françaises 
dans ces parages, après quoi il rentrera en 
France, en touchant aux principaux ports sur 
sa route. 

« Déjà la presse de New-Yurk s'est empres- 
sée de rendre hommage à la magnificence du 
roi des steamers français, qui, pendant son 
séjour dans cette rade, ne mancpiera pas de 
voir la population venir proces-sionnellement 
lui payer son tribut de curiosité el d'admira- 
tion. Hier, pendant que nous étions à bord, 
l'un des deux nouveaux steamers ninéricainb, 
nous ne savons lequel du iMismuri ou du 
Mississifi^ a chauffé sa vapeur pour venir 
saluer le Gom^r, autour duquel il a évolué 
avec une grâce majestueuse à liiqjuelle ont 
applaudi les marins français. « Voilà un Iwau 
t navire ! .s'est écrié le commandant Laiiren- 
« cin ; je voudrais bien que le Corner pût se 
« mesurer avec lui. » Pourquoi pas? > 



l^c Tannel fêonm Mm TamiUie. 

Le Tunnel sous la Tamise a été ouvert le 
l«'aoùt du côté de Wapping. Plus de 500 
visiteurs de toutes nations ont pénétré jus- 

Î[u'au puits de descente de la rive opposée à 
tothcrhithe. Le nuits de Wapping a envinm 
!K) pieds (:27'»,4r5) de p-ofondeur ; il est siii^ 
numlé d'un beau dôme à vitrage. Deux esca- 
liers conduisent l'un à l'arcade de l'est, l'antre 
à Tarcade de l'ouest. Cette dernière .»îeiilc est 
ouverte au public ; celle île t'est .«sera inau- 
gurée dans <|uelques semaines. Ou descend 
ti-ès commodément dans le souterrain qui est 
parfaitement sec sous l'arcade occidentale. A 
Midi , une centaine de promeneurs parcou- 
raient le tunnel et le livre de visite contenait 
les noms de trente xVméricains et de beaucoup 
d'étrangers de toutes les parties de l'Europe 
el de l'Asie. MM. Peîo et Grissell,gui viennent 
de terminer les escaliers du côté de Midille- 
sex, vont s'occuper immédiatenient de la 
roiistruction ilot^ escaliers circulaires (pii doi- 
vent donner accès sur le rivage de Siirrey. \U 
se .s<Mit engagés à le livrer au public dans troi> 
mois. Il parait que le tarif sera de i |>ence 
(10 centimes) par personne. Cependant l»*s 
escaliers tournants et les plans inclinés pour 
les chevaux, les voitures et les bestiaux ne 
pournmt être prêts que dans quelque temps. 
Plusieurs visiteurs ont obtenu la |>crmi.«6ion 
de traverser d'une rive à l'autre, et l'inspec- 
teur des tra\ aux, M. Pîige, a servi de cicé- 
rone à une réunion <le dames el de messieurs 
invités par les directeurs à pas.ser de Rother- 
hithe ù Wapping. 



«ionriial tfeu ChemliM de icer* 
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Les marliiiu's vX los ponjpos d'^épuiHeineiit 
fonctionnent sans cesse pour retirer Teun nui 
provient des sources et des infiltrations. Vn 
puisard a été pratiqué sous l'arcade de Touesl ; 
les eaux y sont recueillies et puisées, ce qui 
entretient* ce enté du tunnel parfaitement sec, 
L*air circule d'niïe ri\e à l'autre, et les becs 
de izaz, toujours allumés, répandant la lu- 
mière et la chaleur ; la tenipéraUire est à peu 
près la niénic (]u'au dehors. 

Ou écrit de Mulhouse au Courtier du 
Ba$-Rhin : 

< La comimguie du chemin de fer de Stra>- 
huur^ à Baie vient de nietli*e en service la 
machuie-locomulivc VL'gpêranrey sortie des 
ateliers de M. Meyer, Tun de nos plus habiles 
constructeurs. Celte machine, d'un système 
nouveau, parait être supérieure a toutes les 
locomotives françaises ou anglaises construites 
juS4]u'à ce jour. Les épreuves aux(|uelles elle 
a été soumise oui parfaitement réussi, et nuus 
espérons que la compagnie sera récompensée 
de la confiance ([u'eile a eue dans Thahileté 
du constructeur. Si, comme tout le fait pré- 
sumer, cette machine continue à présenter les 
avantages qu'elle annonce, non seulement 
nous ne senms plus tributaires des Anglais 
pour ce genre de maithines, mais ils vien- 
dront au contraire chez nous chercher des 
exemples. 

c \om les résultats des premières épreuves 
sur le chemin de Thaim, dont les pentes, sur 
une grande partie de la longueur, sont de G à 
7 millimètres : la machine lÂ'ifpéranee a re- 
morqué, à une vitesse de huit lieues à l'heure, 
1B wagons de houille produisant un poids 
brut de'iOijOOO kilog., et elle n'a pas, à beau- 
coup près, employé toute sa force. Les ma- 
chines locomotives les plus fortes que com- 
mande le gouvernement, doivent remorquer^ 
à la même vitesse, une charge de moitié 
moindre et sur une pente de 3 millimètres. 
Maih la machine de Meyer,qui a une si grande 
puissance, cons:ime beaucoup moins de com- 
bustible que celles de force ordinaire. Ainsi, 
dernièrement, elle a fait le voyage de -Mul- 
house à Strasbourg et retour, c'esl-ù-dire 212 
kilomètres ou 'io lieues, sans renouveler son 



api rovisioiinement de cock (jui lui a suffi pour 
faire ce trajet avec un convoi de onze wagons 
chargés; dans la même ex|>érience, elle a 
[larcouru plus de vin^t lieues sans reprendre 
d'eau, et ccneudaut d est reconnu que les 
machines oriliuaires ne peuvent pas parcou- 
rir plus de dix lieues sans renouveler cet ap- 
provisionnement. 

« Ces résultats tienuent aux disposition.»! 
particidières de la machine, qui permetteid 
de varier sa puissance, suivant la volonté du 
mécanicien, de telle sorte, qu'une fois qu'elle 
a lancé le convoi, en employant toute sa puis- 
sauee, on ne laisse plus ù cette machine cjne 
la forée 1res faible qui est strictement néces- 
saire pour maintenir cette vitesse a«'quise, et 
cela en employant la vapeur dans des condi- 
I fions de phis en plus avantageuses, à mesure 
que la pins'sance diniinue : d en résulte une 
grande économie de cond)ustible et une dimi- 
uulion de fali;«'ue dans le mécanisme. Des ex- 
périences suivies vont être faites sur la nou- 
velle machine de M. Meyer, cl je compte vous 
tenir au courant des résultats <|ui seront ob- 
tenus, et <pù intéressent à un si haut de^é 
l'industrie française. » 

Clieiulii de fer drand-^uncCEon. 

i.:J /assemblée semestrielle des actionnaires 
du railvay Crand-Junction s'est tenue le 
i*" août à'Liverpool. D'après le rapport des 
directeurs, il parait que les produits de la 
compagnie ont été de janvier à juillet de 
207,053 livres sterling. Le bénéfice net s'é- 
lève à 115,0(31 livres pour les six mois; à 
cette somme il faut ajouter le fonds de ré- 
serve avec les intérêts, soil 8,220 liv. sterl, 
ce qui fait un total de 122, i87 liv. sterl. La 
taxe sur les revenus qui va être exi/Liée par le 
gouvernement, s'élèvera à 1,827 sterl. et 
devra être déduite des trois mois finissant au 
50 juin. Ln fonds de 5,000 sterl. de\raélre 
mis en réserve pour couvrir la perte sur le 
matériel et les réparations des machines. 
Toutes les dédiuMions faites, un dividende de 
51. sterl. pour cent a élé proposé par les di- 
recteurs, et comme il ne nmnte (ju'à 1 10,105 1. 
sterl., ils ont demamlé (|uc le reliquat 5, ii)5l. 
sterl. fut porté au crédit du foiul de réserve 



et applicable aux dividendes à venir. Le pro- 
duit net de la recette des dimanches est de 
JO shillings par action de 100 I. sterl. 



Italie. 



Aaples. — On a fait, sur le chemin de fer 
de Castellamare, plusieurs e>sais, mais il 
n'est pas encore ouvert au public ; d'après les 
dernières n(Hi\ elles officielles, on avait trans- 
porlé en 18>1, sur la route de Naples à Por- 
tici et Torre del (;n'C0 020,000 personnes, et 
si la roule jus(|u'îi Castellamare peut être uti- 
lisée, alors le nombre s'augmentera du dou- 
ble, fl v n entre les deux Torre une couche 
de lave d'uu mille de loni^ueiu" et de 00 pal- 
mes de iiauîeiu*; la partie <tu chemin (jui cô- 
toie la mer est protégée par une digue en lave 
conire le choc des vannes oui ont quelquefois 
une hauleur considérable. Ln ;:ran<l désagré- 
ment poiu- les voyageurs, c'est d'attendre les 
départs dans une baraque faite à la hàle. 



Ue» eoiupCeurM necn i\ mou mets 
«le MIZ« De5rrleM c^t %Ai^\y. 
Un correspondant nous reproche d'avoir re- 
commandé , dans le supplément de notre 
feuille du août, les compteurs secs de Def- 
fries et Le\y, avant (|ue fexpérience ait jus- 
tifié l'opiniiHi favorable que nous avons ex- 
primée. Nous serions très sensibles à ce re- 
i»roche .s'il était mérité, car nous tenons es- 
sentiellement à maintenir à notre journal un 
caractère d'impartialité et d'exactitude. Nous 
avons fait surtout pour les arlicles qui se 
rapportent à la fabrication du gaz, tous les 
.^jacrifices pour avoir des renseignëmenls posi- 
tifs ; aussi, pour répondre à l'observation de 
notre correspondant, nous publions la liste 
des compagnies qui ont approuvé ces comp- 
teurs en Angleterre. Nous pensons «|ue cette 
liste nous justiHera dans Topiniou que nous 
avons éujise ; nuiis connue toute opinion est 
sujette à contri»verse, si notre correspondant 
a (pielques raisons théoriques ou pratiques 
pour s(Uitenir un avis contraire au nôtre, 
nous l'invitons à nous les conmmni(pier, et 
nous les publierons avec empressennnt. 



ÉTAT DES COMPTEURS SECS A SOUFFLETS 

POSÉS £K AXGLETEIiaE DEPUIS LE 10 NOVEMBRE 1840, AU So JUILLLT 1842. 
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m: li im r mt, 

ifiint la M'msilm', .>ur U*^ îiêtnni^ <lr rluMinns 
ilf IVi'. LesSMik'rriiwiir ont i»protu«' tnic lititL^sr 
*to 15 iV, — î.**** aîtîiT.s vîileurs ujil sul»» ijiirf- 
«|i»rs variations, taul eu Imisëc qu"i.*ii buussc, 
nuiis sans iiu|>orttti»CL\ -- Les lioucii mit ce- 



^ournal des momin^ tie Fer 



l»erida«l fermé en liaoïifîe tfe 7 f. 50 f, wir le 
t*mx^ «le runcli. 

Versailles /rive droite], :i!)5 ; 

n*» {rhe ^'aurïie), 94 50; 
Sira^sliuurg à hi^k, :20i rw>; 




I»r!(*nti8, rîiiO; 
Rouen, r,2È TiO, 



Xc HimlÉtt^ gérani.F. E. l%iUT£UICIU 



fAllU.-ilfrAIlIBnU D iJI, BI^XDKAVr, ftUft ft4Km*V,7 I 




Eli vertu d'une* tlcIilKualîon , prise ru assemblée générale, des Aclionuaires de la Com^ 
paguie anoujuie du Chemin de fer de Paris, Mention , Sevrés et Versailles (rive gauche), le 
1" ileee mois, un emprunt de DKtX MILLIONS '»k francs portant l'intérêt à (ipour f(Ht 
et li\polhec[U('' inimeduilcnu*ut après les eiuq milHiins prêtes par TEtal snr le chemin et 
Sfïn mal(**riel, vient d'être auturifif*. 

Le conseil d'administration a souscrit pour !2(Mt,(XM) iVancs 

Les Actionnaires on autres personnes qui désireraient souscrire audit empruut --*»•'? 
in\ilêsà se présenter a 1 embarcadère, chaussée du Maine, avant le 2t de ce nu>is. 



ËÂiJ 



fil BOCÏEIR 

DENTISTE. 
Hue €9e Hêraii, .10 bis. 

^^^« — 



Celle eau rairermil Ie.s geueives, rieHoie le.s 
<ieuU, les emuserve, et tluuuc li l:t limirlii' île 
la froichetir ti di* la îiua^itê. 



1>RI:P4R\TI01\ du bois de C1IAKI>KÎ\TE 

D'nprh ie brexrt de J/. Margary, 

CeU<' î>rr|i3»rnfioii,iJiNjl lu iimpricte a été eofi^lalé psir de imiïdifetiîit's expérietires, r>t tr 
ïMoirLsdis|nMidieii\ il II |diKs Hlieare de tous le^ preiservatifs eumm*. Ceël le -ieul priifédi^ 
diinl 00 ffïit iisa^^e sur \v l'.ljrniiii d«^ fer lîe Vum au Flaire. Les rèservoire jKiur re dcmm 
CtieiHÏn i\v ler l"on<'l ion tient dêj^i a MaiMins-LalUte. 

S^adre^ii-r à Lnitdres, a M, J, Margary, quality eiMirl, eliaoetry Lune. 

A Titris, à ÏL Le CheNalier tiardiner. Vue \k\ssc du flejupart, 20. 

Ou reeunimaiiile .'Xpreifsénjenl les lljdromêri'es fait par \L Hîirabau»ni« Sûiiil«jronon%iHj, 








i 




EN CORRESPONDANCE AVEC LES 

BATEAU A VAPEUR DE LA SOCIÉTÉ I)^: miMU, DE STRASDIIURG A ROTTERDA^I ET 1.0M)RES 

EN CORRESIMIXDAXCE AVEC TOUS LES CIIEUINS DE FER ABOUTISSANT AU RIIIX. 



: 



\j*s convois du Chemin de fer correspondent avec les heures de départ et d'arrivée île bateaux à vapeur. 

Trajet il if ti jout\ — Départ delà iVontière suisse à T heures du malin. —Arrivée à Bade à 2 heures de 
relevée; à Carlsruhe, a 4 heures du soir; à Mannheitii , à U heures 12 du soir; à Mayence i 10 bcuren. 
dn èoir. 

All'nuivhisseinmt de toute visite aux ihnmnes IVanraises pour tes tiagages ries voyageurs tt^-m^istaiU la 
huftcc^ par le convoi partant de la hontiére suisse a 7 heures du niatin* et par celui partant de Strmhourif 
à r> heures du soir* 



Samedi %Q aotie lit 19. 
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JOMML DIS 




PARâlfilSA.^T Tôt?» I.Eii StiaEPffli. 



Itiunijrttton il iHipciir. 

Au mJ^sc «te Ui «ocliïié. 
Hue lV*0«->cfr-UKt0iir5, 2CÎ. 

i:Uc2 MM. Cowii» ft ni*. SuAuo'i Linê, 
prù* le l^uti Oflicc. 



l'AMs Hfr. »c. 



Un Ati, 




DEFËR 



vlrtô mrVantquee. 



l?iKEitTtCl.liJ^# 

enroyéa franco lu liège <So l*«diiiiDff- 

ir«llOD« 



L**Uîninblraùoii Invite 3III. le* géranls i-t rwîidaleufi de* campignie» de Cii] 
copie de ICLifii sutuij9 et de» di%erâ d4»tum«iiis reifttfr* À la crêiiioii et au 
dafif le Journat det t'hrmin» dr fer. 



Wim dt fer, Tt 
lèteloppcmont 



Ltt huttêuTt «ont OttVi*rU ilc pcafbeurcs 

dtiuialiii à «i heures. 

Jf.t't UHtlOtirtM ncrtjtil rCtnc'A aupfU de 

;i tint, iu tttjitc. 



dt fer, iiatrnux f* lûpêur, Vwft , Vtin^ « g*^ * fie, à lui idresicr iioo 
teloppcrooni de l -i'^'Aéf^, -iico *;t»'îl puûso en *ire publié de» eiluît^ 



KOHMAIIIE. 

I»e9 fheïïiins de fer. — tiïm«if*»ioQ mlmitiUïriliTe 
de« cheioiaft de fer. Bitc gauche. — Mailwayft 
Bcl|;u4 — UoUâDdais — AUeuiands — ADgliit. — 
Système i]ect)etuîodc(«rduiDajor rarlb)> (>suiic). 
âtoTetage du Tc'cmaque* — Docks Je Suu* 

Cthiimpton et de Woolwicb. — Viaduc dv Stock- 
^ort (Aiicletcrre). — Fabrication du e«iz : em- 
ptoi de!» corDues enterre réfractaire. --Chemin de 
fer centriroce. — Failt diverK — Cour* des «c- 
liona. 



Heu CliiMnlj|« lie flar, 

yoMÈ voyons !>(>îmniuT av»*c canOufifp le 
nioiiieiit oy radriiiiiislralinri ûes PuuIh-i'I* 
l!t»:m^sm va conïmetn^er IdMi^rfi noliuriale 
iIps l'hririiii.s de ftT, C* tte tiL'Ilc insUlutiou ;i 
*'U- rohjet de tunt d'attiiques, ipriin i^ertnin 
nomlirç «rfspHïs rhaarinî* refusé de croire' j> 
ri'vcrntifin Jc5 ohi'rniiijt de fer (nir le poiiver- 
ueniont^ et nceiieille avidement tout re i\m 
[tcii! iïidlrnierriiieerliludederadmiriisIratiLm. 
l'uijr ntjtis, (|ui n'fivmi5 pas fraiul de^ifeMialer 
l'êrtaiues hé.silulious daiigereuie.^; imusT pro- 
i: Limerons avi'c In mémelOjcrtéuose*pi*raiices 
a<*tiu'llês» 

Aijjniird-lmi, l. t lïnit prendre 

MiV \u\ <vn\ Tev^ fujns iU* fer 

votés daiib la deniieic i»e*Moti. iirjmis le mu- 
nmïi m mms n\}[Ainidm\ms à eet amftrjde- 
iiieiil, introduit dans la loi pour rê.ser\er ù 
rimJiistrîe privée la possibilité^ fïum *"Oucej»- 
sioiï direele, lu» évêiiemeut aussi grave tiue 
dijttfourcux, la mort du du** dïJrléaiLs, a forcé 
lit [dupart des compai^nies à retirer, ou du 
nioiuH à ajourner le^irs propositions. La siluit- 
tion est Kicn elian^ée, mais k\s dc\oiris flu 
-ouseritement rrslenl les oiùniet;. Au Itei» de 
préparer des traité;- <Ie ennce^î^ioli.s il Itii faut 
matiiter»aiit ortfMiiiî>^*r direetemt^ût If iservire 
de détail el préparer i'evceyfio» d*\^ Iravatix. 
Knrore une hhy iiotis attendons licaueoup de 
ri^We position riouvcïîe. Les Pords-et -Chaus- 
sées oîit fi soidetiir une répittalioa euro- 
lU'^eiine. C^tte iiislititîion doit lutter dans une 
i-arrîèr** toute nouvelle^ contre leîi iriyéideiirs 
i\périinenîé.s de PAn^Icterre et ûva Etats- 
ï'nis, [Ui!50ii de plus poitr uoits d^nvoir toute 
rr»nfiniicc* 

>oiu> raici donc à rœuvre, ec Jép de 



toutes les fôelieitî^e»^ i.w.Im h.,its, rt maljrré le;* 
événi'nicnls les pi' f*!*'^^- \L^V*^tc, 

ipu lient a honneur <i . l un nom à l>\*^ 

eulion des pînsgTî»nrlâtr;i\a*>\ de notre sièrh\ 
cotnmcnce à entrer àtvv^ les détails de eellt* 
exécutioti, Déjîi, sur plu.sieurB points, les 
éindesi sont assex nvntiréns pour ipfon Jiit pu 
procéder A des adjudications ^^iirlielles de 
lerrassements et de ffnv?>tt\ V>péro!iH «pie 
luentôt ces adjudii i - 

bine im porta n«T, • 
reprenant roui;» < 
imuvcllc un eitii i 
ei-aprrs^ dansnoln imh 

hh^e ^énérJtlf des ; du 

Londres à Birujin^h^nrj, runihien 
rindiislriê privé»' neul élre helle 
aduïintï^trttlion halnle en diriiîe le> eiïortij ; 
[tejit-étrc pournoïs-nous bientôt prendre nos 
exemples plus prés *le nous. Quant aux rom- 
pEi^Miiei à forijïer, en exi-eption de la lot du 
H juin Itt42, nous croyouh tpir letira>cnîr 
ii'ej(t pai^ ltloiai^ assuré,' et que le ^ouverne- 
meul est diâpohé, dé* à présent, à faire tout 
ceqtt'il faudra pour ^'aroiitir leur i^riipriété. 



— M, Raudê, ingénieur eu chef des: ponts* 
et-chau!!seeh, a adressé à la compagnie uue 
lettre qui se termine ainsi : 

H II tant que le public ué doute pas d<^ Tn- 
« [linioti de raukirilé sur IVrtliére et com- 

* pléle sécurité de lu *' du Val-de- 

* Fleury^ el éprd ^nl I <■ je jour où 
« ( d<îvicnUrat! dunteuîê^ la eir* 

* irderrompue éur je cheruiu 



« oc ler, 1» 



raiUvay de 
la part de* 
quand une 



Coniml^Mlait ndiu I ii Im f rallie» ctcit 
ctiemln* de fer. 

La rêutiiou de la commistion udininislra- 
tive dcjj chetnins de fer a eu heu .saint di, 
comme nouî*rauûiis indique. Elh- a été rt-ni- 
plie par rexumeiideîs diiTérentcsipici-lions ijui 
he raltai'hent à rexproju iutitin îles ierrain^ 
tu*ce»sain^^ k^^Mi I\ hddissenienl des nouvelles 



voies dt* 

1 olMllii^^ 



ilinn. Le^ déciï 
idi>tuuct' dt "< I 
I pin rdt> stT^iron' 
ifr- tuMru'lions qm 



ions uc la 
di^i iissionii 
Il la 
niisi'S 
;m\ < MIS nonimt> jnmr as^iater les 

preir . iipéraiion dé.liculc de rexpn>- 

prialion cl <lc la remise des Uîrrains auv in* 
^^énieuib du «ouvernemcut. 



Clienilil il4» f«*r clf* F^rlu À 

Werunlllt sfc hk). 
Le chifTce des ^ Mir ce cHenin 
pendant la première disante d'uoiU a été : 
\o\ageurs» i7,r»7â 

Hecetles ^r>ti fr, 40 c. 




ne ivA- (h' i'iii-|'" ,\ \ *'i>iv\n^ ji\ r 
ptute plaint*' en dilVamalion con 
laiï% Itenurier, (inelorgiiet et Li m 
naires de ladite société, et contre 
gère, Yéroné<c et Lameuiesse, j." 
journaux le Sif^rhy VOtiterinhur 
(inelte drs Pyrcndcit^ à roccasioo 
Idication dans ces journaux de Tan 
acteexlrajudiciaire, libellé en forme 
malion et adresse, par lejsqtiatreactior^ 
cj-dessuîi. déuommé.^, aux adiniuisiraleuri' 
rbemiii de fer (rive aanche). 

Le Irihunnl a consacré son oudience du 17 
h cutçnthe M*^ BeUuuonJ, assisté de M*= Plu- 
hppeDupiin qui a souteiui la (dainte au nom 
deî< parties civiles, et a conclu en U0,000fr, 
d e do m m a;Lres^i uU* réls, 

M* Jolly a pn»senlé la défense des i aclion- 
iiaires; W îerdinand Hurrot celle de AL Soii- 
^»ére, ^raot du Siéctri W Jos^eau celle *Je 
M. Véronèse, fîérant de VOèêefMtmr dtê 
pyrénéen ; iP Blot-l^-quesuc ^ celle du èieur 
Lemière, gérant de la Srntinetie des Pjfrénéêi. 

Conforniêineut aux i*onelusions de M. Ta- 
vocat du roi LUipaty,uui, tout en abandonnant 
la prévention contre Ivs cptalre actiunuuire»» 
Ta soutenue contre les ^'érauls de^ jaurDau.\^ 
le tribunal, a pris en avoir délibéré dacM la 
cbandin* du coie^eil, a cotidamné le ^-éranl du 
Sifch A î,r^(HJ fr. d'anierule» et ceux de VOù- 
M I de la Hmi iiÊmlie de* P^rrnres, 

4ij »0 fr. «fimilide; de tdus, le ^e- 

raiii du Sierte a pav(*r 6u conseil de Taditii- 
nistration du rltemin de fer tine m»uuih< 
dtî t,OlK) fr., à M. liénédut Fould celle 
de 4,fMKI fr,; chacun des fforanls de rr/Z/^rr- 
mtcur et de la Amltur/Zf d€9 Pyrrrica ù 



1V# 






frer« 



iwver ù II. Acbillc Foulii iiuc somme do 
.Wfk-.; leloiità tilrt* d«doiiiiaajçreif-iiil<i''rè(s, 
eltffvlomw rîDiertiou de «(« ji^rrincnt dans 
l«phis pmcliamiuiméi'odeMlits joumsnix, eC 
fliKRii'iiHiaurn*5 jiii choix <li« plaignaiilii. 



STATISTiyiK. — Jiiillot iM±, 

Trmngport dc$ groiseê marchandhei. 

l nilr i,(MH> fr. 

Angers 2,(H» oi 

Liège ijn» 20 

liO«rvjin 2,880 iO 

Ans 3,2^ i4 

Bnixvllcs (Nord) 1,1 i8 il 

(flaad 750 

KnixelIrsfMidi)..... ri2(» 4 

flstcïido 188 2 

Coiirtrai 447 2 

Mous 220 2 

Tirlcmont 417 2 

Malincs. ........... 290 2 

Bnijies 78 1 

ri9 slatiims do moindre 

impoi'L, eii8('mbi('. 2,448 14 

Total général.. 16,685 130 

I.K PRFMIER CONVOI INTERMTIONAI.. 

Jriidi , le 12 août , un convoi de boûs de 
i-onMrurtioii , composé de 2i wagcrons, a 
franchi la fmntiére par Moiiscron. L'entre- 
premMir rnm<;ais, qui a obtenu ce transpori , 
réalise par là un liénéfice de 30 p. 100. 

Des ingénieurs lielpes el français avaient 
pris plare dans re convoi monstre, <]ui n^avait 
pas moins de \¥S mètres ili* longueur. Ces 
messieurs ont visité ù |Hed les travaux jus- 
qu'aux environs de lâlle. 

A moins que des oiislaclcs admiBifitratiCs ne 
surgissent , on pciU, dès à prési^ut, aller jus- 
qu'à' Uoulmix, et rien n^e«np<>cltera qu'avant 
la tin de Tannée Texploitation ne sVtende jus- 
qu'à Lilk. 

i'nr anrélé du ministre des travaux pu- 
tilies, un convoi public est parti dimanche 
deniier de Courtrai à llousirrou et retour. 

— lies travaux qui s'exécutent À la station 
de Qiiiévrain, miverte depuis huit jours, pré- 
saifent que eclle-ci sera digne de son impor- 
lanee. l^i pose des rails pour une seconde, et 
peut-^tre pour une troisième vt»ie, les ouvrages 
de t^^rrassefnent et de déblais sur Uiute la licne 
lie la frontière à Mons , oceupeiit un nombre 
«-(msidérable d'ouvriers. DaBsren<.*einte mèiiic 
de la stati<m,et à eolé des bureaux et des 
magasins nét^ewaires à Pexploitutiou , seront 
placés les Uireaux dt* douanes , <lout le per- 
sonnel vient déjà d'être augmenté. Les agents 
«te cette admimtitratiou , jus^iu'^ici au nombre 
de 4Nixe , ont été portés à viugt , et ilis rece- 
vront probablement encore un reuiort. 

(>H es|HTeque le prohNOgemcnt delà branche 
vers VatencitiiiucB ue tar dexa mw à être livré 
à la circulation. 1^ trajet de 0(iié%'raifi se fait 
maintenaut en inoins de trois keures, ce qui 
ajoute encore aux bénéûces de tt^iaps succes- 
sivement réalisés sar la durée du parcours de 
ihiris à Itrux elles. 

Si nos voiains possédaient le matériel né* 
eessaire, cette liirne pourrait dès aujourd'hui 
être livrée à la circulatimi. M. Deniuiisières , 
miaistre des travaux publics , acc^eptant Tiu- 
vtCation de MM. Busrhe , ingénieur eu clief, et 
VantH, iDgémeur de 1 '<" daaae, qui ont dirigé 
U'9 trarmiK de ce raiiway, fa ^rcouru di- 



inandu^ dernier dans toute s(»n étendue, avec 
uM^ des locomotive qui avaient n'in<ci|îié les 
cenvois dliiaufturatioii à 4)uié\ rain. 

lA'Srâition a pani tr» saiiAisante ave 
liersaoties qui ont bit {inrtie de œ voya^. 
On dit que potu* hâter ré^N|(U' de la joactuiti 
de cette voie ititeriiationale, M. Desmaisièn'S 
a proposé aux autorités franeaisea de louer, ù 
des conditions à débattre , le itialériel suflî- 
saiit pour Pexploitatiou immédiale ; les ré- 
serves du inalériel bel^e permettant 4'e prêt , 
sans entraver aucun des M'rviees. C.etlt? pro- 
position , faite dans rinlérèt commun des 
deux pa}s, parait avoir été favoraldement 
écoutée ^ puis(pron est con\eiui aussitôt de 
n'Minir dans le plus bref délai les membres de 
la commission mixte chargée de régler Uuites 
les questions se rattachant à l'exploitation , 
aux formalités de douanes, etc. La première 
conférence de la commission mixte aura lieu 
au plus tard le 16 du courant. 

Itorssr. — A Roussu , la station est placée 
dans le parc du prince île Caraman et à dix 
pas en faee du château. Le coup d'œil est des 
plus ravissants : le jour de Touverture, Tad- 
minislraliou avait eu riieureuse idée d'élever 
«1 la place où seront construits les bureaux des 
gradins sur lesquels se trouvaient une multi- 
tude de jeunes enfants habillés en bergers et 
bergères, armc'^s de leur bcmlette symbolique 
ornée de rubans de divers eouleurs. ce qui 
rappelait les cluirmauts paysages de \Vatteau. 
Au piiHJ de ces grwlius, plùsieiirs pensionnats 
déjeunes personnes de reudroit complétaient 
le tjibleau. Ou nous a assuré que Tarchitec- 
ture des bureaux de cette station sera mise 
eu Jiarmonic a\ec celle du crhàteau du prince, 
c« qui fora certainement une des plus jolies 
stations de la sectiuu. 

— Nous apprenons que M. le ministre des 
travaux pultlic^, selon' le vœu de la commune 
de ik)ussu, exprimé daus le discours de sou 
honorable liourgmestre, a statué que tous les 
convois indistinctement s'arrêteront à la sta- 
tion «le I>oussu , sur la ligue du chemin de fer 
de Mous à Uuicvniin. 

— M. Hubert Stepliens<m vient de c|uitter 
la ik'lgique, où le clH'min de fer de TLtat a 
fait Tobjet de ses étmles. 

— On lit dans l'A'r^ de la frontière : 

c Maintenant que le chemin de fer de UuitV 
vrain est livré à la circulation, et que celui de 
Valencieiines peut l'être dans quelques sc;- 
maines jus(|(ru la station de Saint-Siuilve, il 
n'est pas inutile de mettre sous les yeux du 
public quelques données sur la direction de ce 
chemiu. 

€ On sait que le raiiway de Bruxelles, ve- 
nant à Mous, par le nord de la chaussée, fait 
un grand cen'le pour entrer el sortir «le la 
ville, passe au midi de la chaussée, puis 
la coupe à Jemma|)e8 ponr se remettre au 
nonl de la route et se diriger sur Saint- 
Ghbilain, traverse le parc du cliàtemi de 
Roiissu à son extrémité, et suit ensuite parat- 
lèlement la chaussée à p<.4ite distance jusifu'à 
Quiévrain, où se trouve ime immense statfon 
de 4 bertares. Un i»eu en deçà de ce liourg, 
aiirè» la traverse de la rivière de PHogneau, 
8^>|»ère le rejointoieinent des raiiwavs belge 
et frane4iis, sur le |»ont du ruisseau de l'Au- 
nelle, qui forme la séparation des deux 
royaumes. Là, le chemin français semble être 
le prolongement de la ligne directe du che- 
miu belge ; néanmoins il forme un angle in- 
sensible^ pour prendre ensuite sa direction, 
sans la moindre déviation, sur le clodier 
d'Anzin, qui lui sert de|H>int de vue. 



« Le raiiwav coupe la route du ISlanc-Mis- 
seron à Coude, à ea% iroa STîO mètrea du hu- 
reau du l>ia»*-Mi8s<:ron ; il passe à Pexlré- 
inité S4id du grand bois de Crépin et du bai> 
défriché d\Vmbiise; il traverse les deruièm 
mai.soa de QuariMdN*,à rextrémité norddp 
cette C(>nanuue, arrive sur la place d'On- 
naing, située, comme on le sait, hors du grand 
foyer de la po|Milation el aussi vers l'extré- 
inité nord de ce vilhige; là, ilest pruliaUr 
qu'un jour une station wra organisée. 1^ si- 
tuation le permet, et la popufatton fndustrieilf 
cfOnnaing, qui s'uugmente de jour en jour, 
nécessitera celte dépense. Cegt d'ailleurs le 
point niiiien entre Valenriennes et Quiévrain. 

c Eu partant d*Oiinaing, le raiiway court » 
travers les vastes marais de cette co'uuiume. 
<^ui se rejoignent avec les iH-airies de Saint- 
Saulve ; il passe près de la ferme de M. df 
Maingoval, connue sous le nom de /7rury. 
dans les rares maisons du hameau t^iiliert, et 
arrive à la station de Saint-SauUe, placée en 
face de Tavenne d\\ chîitiNiu de Kont^irl, 
appartenant à M . le président Lwnyer. A 
quelques mètres apn*s le bas marais, on voit 
un ouvrage d"'art assez considérable : c'est uu 
pont «**tabli sur le vieil Escaut, f|ue Ton a dé- 
tourné k\v son cours, en lui faisant suivre la 
corde d'un arc trè.s-tendu qu'il parcourait 
naguère ; ce travail a été exécuté pour fairr 
cou|>er la rivièi*e à angle droit )iar le clieniih 
de fer. Le |Mint, dont ie.s piles ont été faîtes 
l'an dentier, est en re moment très-avani'é : 
on le revêt en l>elles pierres bleues d'An- 
treppe : il paraît eonstruit avec solidité el élé- 
gance. C'est là que s'arrêtent jusqu'ici le raii- 
way et les travaux adjugée. 

c A peine le ciiemin de fer de \fons à noln* 
frontière française a-t-il été livré ù la circula- 
tion, mf un service iTomrtibwi. c<»rres|Miiidanr 
ayee li'S départs pour Bnixeltes, s'est iwga- 
nisé à Valcuciennes pi»ur «conduire les voya- 
|,>eurs de notre ville jusqu'à la station de 
Ouiévrain. Si ce service est bien faitel bien 
réglé, il conduira les habitants de Valeiirieo- 
nes en ime heure euvinm à la frontière, et 
comme le (tarcours de Quiévrain à Hrnxelles 
s'exécute eu trois heures, il se trouve qur 
notre ville n'est phis désonnais qu'à quatre 
heures de distance de la capitale de la Belt^t- 
qm*. 
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L'assemblée générale de^i actiounaircs du 
chemin de fer de Londres à Rjrraiii|jbam a eu 
lieu le 12 du courant daus les salles de 
l'hôtel d'Eust<m. Les communications faites 
par les administrateurs ont été de la ualure U 
plus satisfaisante, et Ton peut dire que la te- 
nue de celte assemblée est pres(pic un événe- 
ment dans Pindustrie des chemins de fer. 
Jamais rapport plus complet, plus loyal, plu> 
concluant n'a été présenté à des actionnaires 
jamais situation si favoraUc n'a oOert autant 
de garantie de durée. 

iSous regrettons l)eaucoup de ue pouvoir 
reproduire ilauh toute son étendue le dis- 
cours prouoncé à «'Cttc occasion par le pi^>i- 
dent, M. G. C. Clyu, dont les paroles ont été 
accueillies par uue approbation géuérale et 
méritée ; mais si nous sommes forcés de dé- 
cxilorer par Panalyse ce discoure si fort aj>- 
plaudi , il nous est 'permis au moins de nous 
associer entièrement aux élofces que lui ont 



mal émt^ Ct» 



iliii» «le W^w* 



i«m 



Kp^ 



dtWMi te ietiofiitAin*^ «r»lHinlf et «annuité lu 

G) Vil iiAriiisifii^lt nunhï éli'- 
^ ■'■- rTftyatts ilt'VfHr û(i- 






iUl- 



f,..i. *.,.,<* t|ii'it8 Hoiil lie nature à serik 
H l't ireii«*tiurtt>;eiiif'iit à ik*» ctitfniiM 



I d«* kr. Mu .HnUt)tir r c*»l ta 

ide^^ n. li*s filusdétiiittiiesi VI» Ah- 

Â olles-fur'Uii'S ? <Juctlr ctvt lii luetiiite tti^ Tan- 
torûir i\ne doit ciercirr le ^tHi\€it^rieriHMit Mtr 
(«sur e\|ilo»lati4Hi? Ce»! «m; qui riV^t poinl l*ii- 
i**irr ré^iilu. Vciiei ec (\iïv |M*ns»^ II. Lha i w; 

ime^di-s ulîiiire* qui iHoiis-situul lK»^ rapport* 
tUreetii t-ntre U* conKfii du commerce et la 
roinpatriii**. Al. iilvu dit r)fril nt- («irtiijsp t>tH 
la K'pufiuaure nuimfoiihM' (uir qurLjrirs ourits 
$i>u|M;«miJL'ii\ 4'ntilrc riiirrr\rntHii) itf raiii»»- 
rité diiMH les /ifTiiires ethnie mniiniL'hif. (tiToil 
rt»utJi"e jnslin» à (ou<* h»s ;ijf;*^Mis du tîntiverru'- 
niCiU etr allinnanl qu'il le^n li*iijom>VMs pnHs 
i faire droit uux rri'brtijitimi> foudres ^ et à 
accorder aii\ rotupai^fiii.'H t<Kit ri- qui itnd 
rimeiliatde .imt Tintiivl |*ulïlii'. Otie roii|ir- 
nitioii cordiale lui puraU es^eiitielU/nienl {m\- 
tUutïle !m\ iidûrrfs de* eheniirïs de Wt, J/nd- 
miiijht ration d'une rnmpa^ide iw dod |»tiH 
eraindr»' d'être surveillée. Sôijs Je|*iiidH de in 
res(ioiJ5nliililé qu'elle eiietmrt, hMi^'ilam-ede* 
aetmnoîiire5, la (jutitiedé, la suru^illanee de 
raiitunlé sint pour elle un sntilniremetit i*t un 
i|»j>ui. 

Deux Qiilrrs questions d^iin inti^rét général 
^ur rimliîi^lrie dej elieniin.s de fer ont ('j:;de- 
, Jtoeid l'oiirni il M. GKn roro>ion d'ïiiMttrr 
une upînion isnmniiiiri'. I) rrnil que Ir niod»' 
de i>rrrf'|itinri di^ lu taxt- !<tir les \(»yniji'Mi> dnit 
ôlre iiiodifii\ fi it ej^piVre que rtllV iiiudilii a- 
lion sertj avanlap*n.se |vonr leii »'nHi|iu;:iii* i^. 
<Juatil a la .seconde onestion , ht |diis loidro- 
versée dr totdes, eelti* di' la prélereiire ijifil 
eiMivienJ d'accorder au\ l«H'ornotivçi. a ^Jx 
runes on aux loeomotivcïi u quatre roues, 
M. (dvri, sM\s lit trancher, déebre qu'il ne de* 
mande ipf une chofie : e'est <le t»uiiioir conti- 
uner l"eiriidoi du système en u^a^'ê dani^ Ifi 
«'oni|Mi^'iMr «vlui desfjnalre loiie*), syMùme 
dont la eoiniia^'nie sVsl fnrl Inen trcnivé, et 
sur lequH on peut appeler^ ^îans h\ redtiuter, 
riniestiLMiion ta pin.s séveri", Unrant ïa pt?- 
riode «le ^i\ ujois, dutil i| rend compte, 
M. ttivn annonce infil n'est paj- arrive sur la 
li^'ne un sent nerinent liiiit soil peu ^Tave. 
Çest nu LTnred'ar^nmu'Ol qui a l>ien sou n»è- 
rile^ et qui devait néef's*ai renient impression- 
ner UN auditoire. 

Le présiilenta reeucdli uoe autre salve d'ap- 
l^laudisscments en atinoneanl aU!l aclionaire.s 
une iiu-rmciilatinn de dépenseï?. Cela peut 
i^urpreiidre an premier altord^ ntai.s «piand on 
voit que celle auirmeutation porte sur des i*ra- 
tilteations aceordée!^ aux mccaniciens, eau- 
lunniers, elc; ouvriers ipir se sont fait remar- 
quer par leurh tmii*^ il leur hmine 
eontluite. Il faul, < nsi . <.ljn, féliciter 
ceux rpii ont de tels fral^ a paver. 

Quant anv aciionnaireîî, leur |»art nVsl pas 
îî dédai^-ncr. Le dividemle alîérrnt mi\ n\ 
(irenuers mois de cfHeaniu'e ist de .% p. (|, 
l.e^ prévisions les phis Sverupuleiises peritiel- 
%^f\\ dVn espérer autant peur la srcfmdr moitié 
d4» l'année, CVst doue un intérêt de tt>p.t)/Q 
qui* radminiKtrition di^ cVmtn» de fer de 
Lond^e^ a nirminL'Itam eompte mainte lur a se* 
netuinrfain*s. 



CheinlBin Ile fer «l'Anlrlrlie* 

/ intnr. — L(' Iraee delinilf du Monv<'au elie- 
min di* fer e*'ntrnl vionl d'être approuvé par 
Tempereur. Cette tianei^e diniî<Ta sur ta I<o- 
liêinea iraverîi U'8 monta^'ues, rnlreOlrfml/.er 
Marislj Irulian. La fli^lanre est dt' !<% mille» 
7i kilom. i e.;, el In dépense évaluée i\ 
ri niillioiiB de tlorins (13 uulJîoim de francs^. 
Il y auni aussi unendu-nncliement suc Hrunn. 
\W Trulmu leeliemiii ira dirci'teiuenl >nv Yvw- 
ILru*v Mil r>père i|ue le ^Luuvernemenl entre- 
prentlra la ïii!r»e de ïeiihe a ^îilan, qui n'^a 
pa« réuni un nondtre suffiMuit d\ieliormaires. 
,VeM-il <iin6»ulier que ee chemin d«* fer (pii 
trB^*erM*r« |»resqi»e de rriveau une eonliw iu- 
dustrieuse el (nniplêe eoumu' l:i Lornburdie, 
soil r«l-»«» ' «"r- «..1 «r.'itd aux enpitaux au- 
Iriclii pu tiennent \Vu\\^ 

tenu i uhir par nue ^oie de 

fer leur eapilali- . iVrlIi) ii lu ^ille de Vienne, 
pn>/ellenl de/A île rriHT une pouvelU' ligne 
[Muinitteimlre rAdriahqite A travers la Crôa- 
titj. 



Wladuc Ile liloekpori. 

Let»eau viaduc emistruit à Stock port entre 
ilauehester •*! Crewe, eotidili* une calice de 
prrs de 1 3 de ïUîlle de Ineeeur **t passe par 
dessus une \ille (>opideiise. Il a f ,780 pieds 
de tun^' ; Sii^.^^ et se conipn^e de ±k\ arcades 
dijfit ±i ont tr> pieds (Iît»,e0) dV)u\ crime, 
La lianteiu" du parapet aii-dehsus de h rivière 
es! dr \\\ pieds el le^ rails sont ù îà*1 pied» 
rîfi"',^t» au-dessus i\\*>?> fo»dalioii> des piNcTs, 
f!ellc iliUîlen^e eon.'»lru«'tiiot a enifi' '*'fi 

U>ill(^ pjeris cid>r.s de pierr«*s |^i1,r>!Î< 

cl 1 II millions de hriques, Pin< ^ 

côiè des aulrc>, les linqives 

tUM' étendue îitji :iiir jle 1, _ 

(2.^i inyrianuii du quart de In dis- 

lance du i»ôle i ^ iir. Lit di'i M'Use .%\'_hI 
élevée H plus de TO.dxjl.sterL «tfVj, 

Vue du wnnniel rlii vindur i , vide 

luule manufacluriéi i]e( le plus 

pîUnresipie; Tti'it j. rftes ani- 

mées qui comnosiceul a droii 1 

à ^auebe ; des moulin^, de» u 
çà et là de (a in ifacte Uca malsun^ cl 

|ji lielle éjLdise •^ Uarie domine tout le 

nnysafje du cote iw m ' ' îi-cees d'en 

lias, Ie5 ^MjErantes4]ues nv -iswnt par 

leurs pnqioiti^î - '■ unmen>^es 

d'un îitiin iIm uiqiiiélent 

peudereiicoiiiuè ^i..v^ ".x ....- .-. 



t^iDoiu» qui «ui^^leul eucorv asj^uvviH quo ïm 

Itatinieot ->rvî .M - \uti M.*. •- -iUA ,..;.t.u^vdu 
quni d' â- 

pidile le .. ...i : \u\- 

\ ires qui se risquent à nunpi i ' •]> 

a le mallieur de toiicher, le II ip?'- 

i]Ue inéntalde. Nous ne savons pas trop ce 
qn*d faut fienser dea a^serttl>nH qui p^irteni a 
H'î millions de francs les richesses enfiniie> 
ihwis ce sinistre ; mois bien des tentatives ont 
été faites pour relever la précieuse enr«:aison : 
aueiuie n'a rêns,si. Ku 1857^ leniini^lre de la 
marine concéda le dniit de sauvela^'c pour 
trois ans à M. Noël Mat.«ny; une nouvelle cou- 
cessions ient de lui étt' " r. l^ariui le» 

associés que ict enb >'iid|<Mtmil , 

Tun d'eux, M. l»i»>id^ iipim .mi déchaîner 
l'ables au Havre, e^l parvenu ù déplacer le 
lifltiment de quelques pieds , mai.s se^ esstaiiï 
n-oul pas éié plus thureux que eenx de ees* 
|»rédécess*Mirs. 

L^innéetleniière, M. Mnsny a ap^ielé ù son 
aide BL Taylor, de Londres. Nous n'avoos 
point sous lésy«ux (a descriplion des moyens 
que M. Taylor se propose d^ employer, mais il 
paraît que Von ]irocédé consiste ilans Téree* 
lion iriïUE espèce de [lont Imtj sur la carcas,^*» 
même du navire suluner^'é et faisant corps 
ave<* lui. une ceinture de rhuînes et de i àblest 
eonvenaldement disposés enlèverait à la fois 
le pont et le lialiment solidaire avec lui. 
L'aonée dernière le pont allait être eritevé, 
on devait poser dans trois jours les idiaim^, 
lorsque, le 17 ntnembi*e, un Urick, |KMissê au 
l«rj;e [lar une fitrle brise, démolit, en (uissatit 
dessus , l'tiuvrav^ eommeneé. Les travaux 
furent î»uspendus pour nVlre repris qu'au 
pniT*-'"T^ Mivinit, F.n ce nn>ment, les yn;/V"- 
ne is stiul à ro'uvrc, el tout fait es- 

peii , i,.,v leurs dTorls seront couronnés tie 
sucW*». 



An couiineueenient de rannee 17**0, lors- 
que ta famille royale se disposai I â fmr de 
France avec une partie d<' la notiîr-^c el du 
cierge, deux luivjres fm 
un louureet un luriek, a • 
terre, (as bâtiment furent *li 
ceuieul ib' î retors et de pierri i 

les aulorUésenayanteu ♦ mm 

le lout'ie et on y trouva Imij. 1 i \ 
lie la famiiïe royale. Ia* cupitaïuc dn lui* k lil i 
><> cid»b> et desci'udtl la rivière, mais en ar- 
rivant h la pêcberie pre* de yuilb bonif â 
IVmlMuirliurr de la Seine le navJre loucha et 
le TrténMqneUû en ' ' n uo inManlavec 
loul sow or el h^ icuil'î. I*b(sienrs 



i Dorkft d# flloiilliiKoiiio», 

I ..w il... Lvffj. ,|. x^iyu r^..r( ^.ni ,qi* cntnpns 
:q»s que !< r ferdusud- 

■-,. jj un mavniL , - lu [irésenlaiil 

une isU|K'rticie de iti aeren (tj. i7.'> hectares) 
d'eau, eîit assoit avancé pour justifier tonte 
Tatteiite qu'où en avait coih^uc. Voilà l'oni- 
ment l'Angleterre, nu milieu de tous ses em- 
barras, ne recule devant atU'un saerili<*e lor^ 
iju'il s'a«îit cPune u'uvre nationale, et nous, 
noii^ luarcbautlons fjour albm^er de quelques 
mètres ite plus ie iimb' d'Aller et itecr un 
beau port ta où la nature nous aide si bien. 
Le bassin de Sonlliampton a déjà 18 pietls de 
profondeur au-dessous desl ix; ilcM 

co u ^ ert d'un re \ et e m en 1 1 r • n i a^'o n* 

nerie. Dan»» I * ma pas 

moins de ô' ^ ediH'ks 

e^i libre el di.il r ..,,^-m m^ , , * ^ , ds, .sans 
fermeture m porte, comno- itu havre de llams- 
|j,,f.. h.' V ^wies quais otiriroul Ions les avati- 
tii «ommerre peut désirer, suit pour 

V\'\.[ ^ nemeiil oti renlrepôi des ufiir* 
ebaiidiscs, soit pour renibarrpieuicnt et la 
cireulatitm des passai/» r». te t'asstn t>t parti- 
culièrement appn ,,»liouà la va- 
peur, i[ui a pris m .ebippemeut: 
\ coluj^ri^ les qu.Oï», d pi* xolc une étendue 
il»" 5o îtcfc^ \±. \ i\\ liecfuresL l^uuine eer- 
' \\vt, du < • ntaritune ue 
lent pa* b< locks ouverU» 
A la inaiM c, un l'space emiMUi i îdilc a été r^ 
!^ervé pour y 4-reuMer un bat^sin M^oibiabla à 
re ' ' ' , et ifui aura son i^sue dnus 
Il jMjrt de SiMithauq)t4vn pisut 
cuosiMitr j ,.H travaux uni' étendue de itWI 
îirres (KL I7ibeclaresile terre do,*h-tmui. 



r»« 



•roAl «liMi Cfif^ttiltHi ^1^ Fêi 



t€^r i roMCM« liorlri4>iitalea( t plan 
Inrllnc* ci» ftI»lral<^» 

Teu «le temps après que les ruDauv rurent 
Atù inlroduils vu ïlalic% deux frères de \jler- 



/-i^./. 



l>n invmliTf'ul lesdcTni«»r& porO'rtiuniicnu'nf^' 

èi'lijscs aiin de fnire pasMT U'fi botenuv ^ra- 
duelk-muril (Fim nivejiii ii uii autre- €V»l 
t'Viu irrticiiJ l'r nirnu» prmciin^ quf iii>u>» innts 
[ïrùpiJM»tis d'appliipu'r lï lu r(Mislrit<'tiou d4»s 
* rlieniins df fer. 




Stippnsoiis mfoii ûi( iiinonr iiiïc li^'iin de 
îadï* jMsc|!nui i>nid d'uiK' vallt'c prMfoiid*î dodl 
II' niveau sioil beaucoup plus lias; nu liru de 
cmi^lrnire iii» viuduc en inat;oiinerir nu (ÎV- 
lever des lerrafiîîements doul le*, frais sont 
idiijours U\'S cODsidérables, <m pmivrn Iraeer 
im |*lan itieliné d'ime perde faeik" (1 itittre 
sur fiO), lournant sur Itii-ujèjne en volnh\ et 
raeljetaiît par im certain nombre de spirales 
lii différence îles niveauv. La M>ie enniiiiih'- 
rail ensnile sur le niu-ay de la valîèe. Ilsl-i'o 
att eitiitj'aire une eulline f|irîl s'a^L'it de frnn- 
i^liir, il ucsl point nèrri^sait e de proeédrr ;i 
une Inn^Hie et coûteuse Irancbcc, un limaçon 
construit au pied du Ciileau élèvera ie cbeniiîi 
au ni^eiiLi butiérieur* 

Sans doute le** plans Indinés en li^Mic 
droite mû ont été étaliiis dans le itiènie but 
sont iTium eouâtiiu lion pky» simple, ujais \i 



ne faut pas perdre do i ne ijim% pour t:TU\k 
une bailleur de lUIl ou ITtl^ pied* au>c un 
lourd convoi sur un plan incline d'une petite 
étendue, il faut des machines stiilionnaire.s 
d'une très jurande forei\ re fpii enlraun- non- 
seulement des dcpeiii^es ènornves de premié^r 
êtablisseujent, triais t'ucore îles frais journa- 
liers (H>ur le coudaistible et le her\ice. Lu 
uiêine dét>eirse de force a lieu pour modérer 
ta vitesse des vuitures à ia descente, et ba>* 
que Tan^'le dluelinaîsim est eonsiderable, 
cette njreration présente de grands don- 
^'crs. 

Dans le système ♦pie nous proposons, tpieU 
nues clievanx ou une locomotive addriionnelle 
suffisent pour mouler le limaçon. La deMcule 
a lien sans rapplication d*auc.une autre forée 
ipje eelle de la i^ra^ilatiou : la vilcs&e est cou- 
icnatiletuent réglée inir des freina». 




l.lCîi 



traoclit's h même le coutour d'un 
nitfue. Avant de faire r^ppliciilu 
lème ù (pielqne point d'un rai h 
truction, on consi<lèrera b'H y :■ 
ment ceonomie à sid'stitthT un 
traui'liécs, runnels, terrasi^emnii 
(\\t\ seraient néçessairei^ pour roiimm 
ndu en li^^ne droite et tie fiivenn. H i m i^ 
on arrivera a Ki uc|L'ativc* Ain^i, le Ui-jk-u- 
dienx vitidin* qui existe entre ï^ndn* ft 
(;rfenwieli eût èlé évik* pnr rètabli&w^mrrddf 
ileuv limaçons. 

8i^ pour passer h travers ud# roonliifnc^ 
vous nvex a pratii|uerun tunnel d*une «taimlf 
«'tendue, élevez la voie de fer nu nu»} eu d'un 
limaçon jusqu'itn somutet et enipb»ve« If 
même procédé pour descendre ; «u Meo, « 
les lianes «le la eolline vous oITreiil iiti nimn 
naturel fa^orable^ profitex-en et fahe?^nt*re 
au ehem m *eb diverses sinno^itt't. 



m^mmikÈmm^m fer. 



SIS 



faire MùvTf* à une lignp rk rnllwav, on a* d^ 

ninnctera d'ïikinl si k> tracé pri liv^n<* droilo 
nVïîl pus |ïliis cher, s*îl cnùli^ moirus mi Ta- 
dopttTîi ; mm, s^\ y » une ^nmh iVoTiouiio 
î\ sVn rrnrîor, on tracera une vnuvhv, nu l'on 
^*l*'\tTn Mil Ittnnçon, 

Quclniies personnes ponrraicnt «npposor 
qw la viloFSO arqoîsf par les voilures, ù la 
d*\sr*^nle di'f; limni^onî^» ûUL*(n»nitc au point de 
dtMi'nîrdaiî^îerfiLso; il f.M don*^ utde dVxpti- 
nijor au Joctcur pru au tatt de?, lois de ïn dy- 
namiiiue, iin'il v a une rprtainr vilêSPe,oii ta 
réM^aare des frottenuMds ot de rminu^plim' 
devirnï é^'alc i\ h force de «ravUiition ijmi 
^olliri(c !c train a descendre avec rriccél/ra- 
tioii de la vitesse; cl quand ee^ deux forcer, se 
fonî éiiuilil>re, la xitci^se ne peiil s'acrrnUre, 
nmh elle devient uniforme. 

Ainsi un boukt de lanmi (jiAm luïïise Inm- 
hw trime f f rtaine bautenr danh THir, acquiert 
hientnt, dans ha descente, sadcraicre vileSY'; 
eVst*a-dire que la réplstîïncê tie Tuir, ipii lui 
fait abslacle, cl la farce de ^Tavïlat*un qui je 
détermine à descendre avec raci-eleratinn de 
la vitesse, se balancent, et ali>rs la vitesse du 
boulet devient uniforme, que^ue dsstanee 
nuit ait à piu'coun'r ensuite. 

Lev ronditions de vitesse qu acquièrent des 
«aidons en dcscendanl sur m\ plan incline de 
rails ma été dctcnnitiées dans un prand nom- 
bre d^'xiïériences. Celles du dactenr l.ardner 
s^ont particnîièmnent intéressantes et eon- 
rlnantes.Dans les leçons i>ul.liqnes qu d donna 
â l'Athénée de ManeUeslcr, mr la réststaitre 
df^ dwmim de frr, kê e/r<?^ cî*'^ J><^»'«. '^ 
tiur le xijstvme du la vajteur camttw force 
motrice, le fcuvanl dwlcur rend cnjnjde des 
exnérieni-es suivantes; elles ont ele faites 
dans la plaine de Wbislan ipii ii une |)ente de 

i sur ÎMÎ : 

U Irain se composait de ipiatre voitures, 
Uu iioids l»rut de i:i 1/2 timneanx (environ 
i%^m kilo^'J; ce train fut nonsse jnir une 
Ineimintive sur le haut du plan ïtieiinc jus- 
qu'au bord de ta prnte ; là une vitesse de 
21» nïilles à Pheure lui fut donnée, et le niû- 
leur étant aussitôt détaché, les \oitures, avec 
ttlle vitesse acquise, descendirent d'elles- 
inéines sur rinclmaison. 

\\\r ïe rnoven tle jalons, places a une dis- 
tance d** \ 10 yards les une des autres, les m^ 
fîénieurs purent nliserver le temps qu'ils 
mirent à parcourir ces distances. La vitesse 
nni était dVb(»rd de prés île Tj!) mîltes h rheiire, 
s accrut lâentot jusqu'A .'1 1 \ milles; jjarve- 
liue îi ce de^Té, ib s'assurèrent que I actinn 
de la ^'ravité^n'agissait pins [Uiur anpnienter 
la vitesse, le train conLinnant à s'avancer jns- 
ou'au lias de la pente avec cette marrlie nni- 
formê, 

Ivexpérîenre fut répétée en portant le ponts 
du train jusrjirà 18 tonneaux (18,tXK) kilojL'.j, 
et la plus grande vitesse que la kttre de *!ra- 
vité imprima anx wa^^ons fut de Tm 5 ( milles 
à rheure, vitesse qu'ils n'acquirent qu'après 
avoir atteint te troisième ou ijuatriém** jalon, 
H qti'ils conservèrent uniforme jusqu'au hns 
Ue la descente. 

rVsl pourquoi, dans tous ie^ en^, les diiïé- 
renle-î vitesses d\m train de wagons» en des- 
reinlaiit t»M' mente pente, peuvent dépendre 
de leurs ditîérenls pends et de la résistance 
ipropposrnt leurs surfaces eti traversant Tat- 
inosphère, lin comprendra aiséinenl i^omlnen 
il t*t facile de réiruliiriser ei'tte vitesse, soi» 
par des fr^'im*, en d<qi*rnunarjl drs rrotlrnients 
addilif»nneîs sur ies riiiïs ou sur le chemin, 
>oil en opposant une plus grnncle surface 



ratmo8pbère, pir le moyen dechAssis mobiles 
placés en tête et sur le^ rôtés de chaque voi- 
ture. Les expériences de M, Lardner ont 
prouvé, comme on devait Pat tendre du reste, 
*iue pour des corfis en mouvement ayant tr 
même poids, la résistance opposée à leur 
viiesse est en proportioa de leur volume, 
cVsl-H-dire de la colonne d'air qu'ils dé- 
placenL 

On peut oiissi remaruner qiw, par remploi 
d'une série combinée tle limaijons, un train 
de ^ aurons peut gravir et dcscendrt* lu mon- 
ta^'ue la plus élevée et la plus escarpée, sur 
des rails ayant une inclinnisun constamment 
uniforme, et au miiven de \oilnres étaldies 
sur le nouveau système i\uï permi-t de tour- 
ner les courhes à petit rayon. Dans heancoup 
de cas de terrains accidentés, le chemin de 
fer peut être tracé en serptMUanl sur les incli- 
naisons naturelles du terrain^ qiu [»uurrotit 
suppléer aux limaçons, Hi ; i^ en outre, 

3 ne ce système prrmct * le tint si 

ésirahie pour de f-randrî, n-nts de chemins 
de fer^ telles que celles ipTiPU se ])ropose rfé- 
laldir en France, savcnr : d'approcher direc- 
tement de chaque ville imporranle, située 
dans la direction des hunes princqKdes, sans 
qu'il soit iKsoin d'élaldir des cn$hranrhe- 
menls, loiijntirs fort di^prndicnx par les éta- 
hlissenu^nls, les inijénienr*, les locomolivcs et 
les waLMms spéciaux, etc., qu'ils nécessitent, 
ci qui» sans olîrir plus d'avantages et d'ittililé 
au pnidie, diminuent sensihlement les reve- 
nm di^ l'exploitation. 

Sami tx Pàri.ht. 
Ancien major de rartUlc^nr- <|u iniogtttti. 
FNirif, 18 août H H. 
T, AYi^rm» (TAnlin (Cliamps-Eljst'C*). 



La ligue tle chemin de fer de Marseille ù 
Avignon n'avait élé adoptée par la l'hamhre 
qiie'sur un avant-projet. Les élude» poiirl'r- 
tahlissemcnt du projet detiuilif de drtail sont 
très avancée>. louk* hi partie de la li*fne 
compris*' entre la vallée Je .Saint-tlhanuis et 
Aviyncm i't>ti,(MMI" de i'ju^aineur) esl complète* 
ment arrêtée, et» pour te surplus df la lif-ne, 
Jes travaux sur le terrain ï^ermit frrmimV tnus 
pe u tte j ou rs , I .e p roj e t t ou l e i r 
soumis au ronseil général ths i i - 

sées dans la première quitiMiiit^ de eit*p- 
emlire. 



Les travaux du cliemiii de fer de %u\\* 
pclliera Nime*i se poiu"suivent (n 
sauf dans deux i-onimunes, les fxp* 
lunl partout terminées, et ti'S ti-ri 
eommeniM'S sur toute ta lipn*. Li > 
adjudrcjtlions iks travaux d*arl qui rei^LuciU ,* 
faire, celles de ta traversée de Lurjel l'f du 
viaduc de Mimes virunent d'étn^ a| i 
en même temps, la lahni'atîon des i 
etmssinel* se poursuit aux usini's a ai Ji^, vi 
la livraison aura lieu h Tépoque fixé**. 

( Moniteur nnivenel*) 



nannin itiiviil ilc 1V€M»Iii1c1i, 

On vient dVlablir, d^iiks la nouvelle ralr de 
réparation, une puissaiiti- maclunr A vapi-ui 
dc~stinéc h rpuiser Teiivi rn très \wu dr îmi-tn 
autour lin navire A \isitcr. Des vu 
la force du Trafalffar^ trois |ioir n 

eanouK, peuvent entrer dans celte cnle, y 
trouver hutlUamment d'eau pour fîntler*; 
et ihins t'espace de ^0 minutes, eet énorme 
volume dVan esl pompé dans k» Itnssin, au 
tlot, ou dans la rtvl^re, au jusanL Si k n? 



vire eiwiniiné n'a Ipe.noiu d^iicime r^^paraiion, 

il |>eul eneoii *- ,ire 

une miré*, f t(e 

pronq^titnde a, m-- n- Mr^irr ncs illSlEiîMlX 

niaritintes de rAn^îlelerre devra lui assurer 
un jour, en ei\s de |îuerrc, une grande supé- 
riorité sur les puissances étrangères. Aulnur 
de la machine à vapeur h épuisement, s'élève 
un hi^liment qui la prolei-e et dont la toiture 
est supportée par îles pUiers en fonte: «n 
vaste réservoir pouvant contenir lî»0 tonnes 
dVau, surnmnle cette construction, i»rél à 
garantir 'es cha«ti«rsewdre 1rs cliattees d^in- 
ceudie. 



Faliriratioii clii<;si%« — tnitimliu- 
lloii fie corn iif*« en ferre r«*rrjkr- 
Ifilre itiiiL eoriiaen» on rame* 

Nous avons eu occasion récemment de vi- 
siter i pu' h] u es-unes des priucipîiles usines jt 
Ijax de la capitale, et nous avons été frappé 
d'un perfectionnement important diins la 
construction des appareils distillatoires: nous 
voulons [larler de la substitution de cornues 
en terre réfractai re aux cttruues m fonte, gé- 
néralement employées. Prcsipu^ lotis les éta- 
blissements de Paris s'occupent en <*e mo- 
ment lie celte question, mais aurune ne pa- 
rait a>oir obtenu d'aussi beaux résultats que 
la i*onqjaf:nie Angbiise Manhy ^ViIson et il*. 
Ces messieurs n'ont plus dans leurs deux 
usines i\w di'.s cornues en terre de forije ; et 
nous avons pensé i[ue quelques détails sur 
cette matière pourraient intéresser uos lec- 
teurs. 

L'emploi de la terre réfractaire dans la fa- 
brication des cornues nVst point une inven- 
tion nouvelle; ou s'<^n sert en Kcoi<ise depuis 
piéf^dc !20 ans; et, en 1822, il y avait dans 
l'étaldisseroent de Wooherluinipton (\o& cor- 
nues de eeilc matière qui, après ijuatre an- 
nées d'usa^j'C, étaient encctre en bon état. Mais 
t-escfifitueM a\ aient toujours élé failes deplu- 
î^i' -1 J^^ quoiqu'elles olfrissent une 

f-i ►mie coniparativ ement à l'emploi 

de i.i [ohir, cependant elles présenliiieut plu- 
sieurs incoin énieuts dont le principal était la 
difTiculle de joindre, de soinler le> diflVrentes 
parties qtii les ct>mpOîiaient*(7csl h M. Wilson, 

fjérant ue la cinnpa^me anglaise, ([u'i^st due 
idée de te.s faire d^iuie setde pièce. Par des 
essais habitcment diri^^és, il est parvenu à 
surmonter lotîtes les difficultés *ine présen- 
tait celte fabrication. Hnix innées d'expé- 
rience ont constaté bi , sous tous 
les rnfq)orts, il es cornu* 1 1 ce procédé : 
elles réunissent aux condllion^ de durée, des 
terres réfraclnires. tfititeslesi^ualitéjji d'homo- 
|:éuéité de h ' ne parvient, il est vrai, h 
obtenir ces , qu'en appitrtant les 
soins les plus utiuuhcux au travail de la fa- 
brication. Vi Ton ne doit |Joinl sVii étonner^ 
lorsqu^ul sait que les différentes manipula* 
lions auxquelles ou soumet les terres de forge 
en doublent ; ' !rur. 

Ot impni uiement ne s'est 

point borné aii\ ..p|i,iirii> de ilistilïatîon, on 
l'a éttiidu aux foyers cu\-nu"mes. La durée 

de.^corT'"-^ --' (r.r.n .;» t.ii r^\ prob>nf»ée, 

«uehv avant clleii^ 

lié! mit , - . . - au point de» 

produire tui' i sensible dans la 

consommalii i nlile. Pour remé- 

dier à eet incfmvenienf, qui aurait réduit de 
moitié [»eut-étre, la durée d»^s cornues en 
terre. on a construit to i lies eom po- 

sant le foyer, ainsi qu* l les briques 

sur lesquelles reposent le^ toruues, ovec de 
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gros l»locs (Je ferre réfractaire, moulés avec 
soin. Il en résulte que la durée de toutes les 
parties iin|)ortantes d^in fournenii est identi- 
quement la même. O perrcctionnement pré- 
sente, en outre, un avantage dont on sentira 
tout le prix, c'est la facilite avee laquelle on 
peut renouveler au liosoin un jeu de cornues. 
En oflet, il n^y a plus, pour aimi dire, de 
construction ù' faire, plus d'hardies à tourner; 
les pièces de rapport dont se compose le four- 
neau se placent Tune après Tautre, et sans 
u'il soit possible à Touvrierle plus malhabile 
de se tromper dans leur apposition. Le temps 
et la main-(r«ruvre sont considérnhiement 
diminués, et les frais d'étahiissemeiit beau- 
coup moindres que dans le système ancien. 
Aussi, nous pensons que les compagnies aux- 
quelles leur afiprovisionncnient de cornues 
en fonte ne pennettrait pas d\'idopter immé- 
diatement les cornues en terre, de\ raient 
sVmpresser d'établir leurs fourneaux d'après 
ce mode de construction afin d'assurer une 
plus grande durée à leurs appareils : les foyers 
ainsi transformés seraient encore propres à 
recevoir des <*ornues en terre, lorsque celles 
en foute seraient hors de service. 

Nous allons essayer de donner une idée 
exacte de récormmie que ce nouveau système 
a introduite dans la fubricntion du gaz." 

La durée des cornues en foute est très va- 
riable. Elle est en mo\ennc d'environ dix 
mois; mais, comme elle' dépend entièrement 
de l'activité de la marcbe, c'est-à-dire de la 
chaleur à laquelle les cornues sont soumises, 
il vaut mieux l'évaluer par la quantitcde gaz 
produite. 

En Angleterre, ou estime qu'une cornue a 
fait un excellent service, quand elle a produit 
un uulli(ui de pieds cubes de gaz. Cette quan- 
tité est quelquefois surpassée ; mais, en gé- 
néral; la moyenne est loin de l'atteindre, elle 
n'excède guère 8 À 900 mille pieds cubei). 
Nous admettrons cependant ici le chiffre le 
plus élevé. 

La durée moyenne des cornues déterre en 
Angleterre et eii Ecosse dépasse -i ans. I^eur 
intn»duclion en France est d'une date trop ré- 
cente pour (lu'il soit possible d^avoir des don- 
nées lout-à-lail positives; mais, comme lea 
cornues qui fonctionnent depuis plus de deux 
ans, ne présentent aucune trace d'usure, il y 
a tout lieu de croire qu'elles atteindront un 
tenue plus éloigné, surtout celles (|ui sont 
moulées d'une seule pièce, et faites en terre 
de forge, laquelle est beaucoup plus réfrac- 
taire que la terre d'Ei:osse. 

Pour ne point paraître nous lancer dans le 
champ des hypothèses, nous allons baser nos 
évaluations pour ce pays, sur la durée cons- 
tatée de deux ans, et sur les durées présu- 
mées de 3, i, o et années. 

Etablissons d'abord le coût d'un fourneau 
de cin(| cornues (c'est le nombre le plus gé- 
néralement adopté), indépendamment de la 
voûte principale, qui recouvre les cornues et 
qui n'a besoin d'être renouvelée que fort ra- 
rement. 

5 cornues en fonte ncsant cha- 
C4ine 900 kil. 4,500 kil. à 35 fr . . i,:)73 fr. 

T) téte.s de cornues ; 2 portes de 
foyers et grilles; 2 bâches pour 
cendriers ; regards en fonte av«; 
ferrements, etc.; briques de foyer, 
flues;main d'œuvre, etc. . .*. . 900 



Totaîl 2,473 fr. 

Ainsi, pour renouveler cin(| cornues en 
fonte avec leurs foyers complets, il (aut dé- 



penser 2,475 francf. La même coMtruction 
avec les cornues et foyers (*n liloes de terre 
de forge, y compris les fontes et femires ci- 
dessutt-, revient k IfîO francs It eomoe, soit 
2,2fiO francs pour les cina. Il y a déjà, comme 
on le voit, économie sur le prix de premier 
établissement. 

Les cornues en terre iU*s dimensions dont 
il s'agit produisent en moyenne 3,500 pieds 
cubes de gaz par jour; ainsi le four de .1 cor- 
nues aura produit h l'expiration de la 

2* année 12,775,000 pieds cubes. 

3« année I0,f 60,000 d^ 

•i' année 2&.&a0,000 d*. 

5* année .11,037.000 d*. 

6' année 38,33â.000 d*. 

Et le four de 5 cornues en fonte sera dé- 
truit après avoir produit 

0,000,000 de pietts cubes. 
Par conséquent, les frais d'entretien du 
matériel des cornues s'élèveront par 1000 
pieds cubes de gaz produits, savoir : 
Pour les cornues en fonte à . . . fr. SO c. 
Pour les cornues eu terre (du- 
rée, 2an8}. • 18 

id. id. (du- 
rée, 3 ans) 12 

id. id. (du- 
rée, 4 ans) 00 

id. id. (du- 
rée, 5 ans ) in 

id. id. (du- 
rée, ans ) 06 

Il nous reste à parler de ta (|iiestion du 
combustible. On pouvait appréhender, en 
employant une matière aussi peu conduc- 
trice que la terre, de \oir s'accroitro la pro- 
portion de combustible brûlé, par rapport au 
charbon distillé. Dans la prati(|ue , cette 
crainte ne s'est iioint trouvée fondée : dans 
aucune des usines que nous avons visitées, et 
où des soins convenables étaient donnés à la 
chauffe, cette augmentation n'a eu lieu : au 
contrafre, dans quelques établissements, nom 
avons remarqué une diminution sensible 
qu'il faut attribuer à ce que les cornues en 
terre étant d'une plus grande capacité que 
les cornues en fonte, elles offrent à la houille 
une surface carbonisante plus étemlue. Il est 
plus difficile de se rendre compte du faitcon- 
firmé cenemiant par l'expérience, que les 
cornues de mêmes dimensions n'exigent pas 
plus de combustible. Seraitn^e qu'à de hautes 
températures, la conductibilité ne serait pas 
relativement la Hiéme pour les divers métaux, 
qu'à des températures comparativement 
basses; ou plutôt, ne faul-il pas attribuer 
cette anomalie apparente aux soins particu- 
liers avec lesquels, dans certaines usmes,on 
maintient une tem|)érature k peu près cons- 
tante qui ne permet pas pliu de déperdition 
de calorique par la cheminée dans un cas que 
dans l'autre. Mous nous contenterons de si-, 
gnaler le fait, laissant à ceux qui ont plus 
d'occasion de faire des expériences, le soin 
d'en découvrir la c^u.se. 



.trcldem sur Je rHemlii de fer 
eentrlftoi^a sie EieedN (]}• 

()■ «établi k Leeds un chemin de fer cen- 
trifuge sur lequel les amateurs sont admis 
comme on l'était sur bm montagnes nKses. 
Dernièrement, un liofflHie et une femme s'é- 
taet plac«sdan8 lechanrtirt, on les abandoona 

[i) F«ir pottr U ^McripikM 4hm Chmalm 4e 
CsrcflolMrufe, Mtr«|«orMl, mvmtéfi». 



sur le premier plan incliné, et ils foumiieit 
leur course avec une grande vitesse, parcou- 
rant sans accident le cercle vertical, ei re- 
montant la rampe opposée ; mais il paraît que 
le poids de deux personnes était trop c^insî- 
dérable pour que le charriot pût gravir jus- 
qu'au haut du second plan, où se tient un 
homme chargé de reXenir le char. Les malheu- 
reux voyageurs n'atteignirent |K>int jusqu^au 
sommet*, et le charriot reprit sa course en ar- 
rière ; U vitesse accélératrice leur fit parcmi- 
rir la moitié du cercle, mais arrivés la, ils fh- 
reut précipités d'une hauteur considérable. 
La femme reçut de iri» ^aves blessures, soa 
visage u'était qu*une pluie, et elle sera pn»- 
bablement défigurée [wur la vie. Uiiant i soa 
compagnon, il a eu le bonheur de tomber sur 
cette niai heureuse et d'en être quitte pour b 
peur. 



FAin DIVERS. 

m ateaiix A Tapeur pemr les 

On vient de mettre en activité sur la 
Meuse, entre Liège et Maëstricht, un batean i 
va|)eur d'une légèreté tout-à-fait de chrwtf- 
tance en cette année de basses eaux. Il n'a 
qu'im tirant d'eau de 12 pouces. Ce pyros- 
caphe a fait le trajet, c^ui est de six grande» 
lieues, eu 3 heures 7 munîtes à la remonte et 
1 heure 17 minutes à la descente. 



Les lords de l'amirauté ont ordonné à 
M. Olivier Lanç, maltre-constructcurdes bas- 
sins de Wolwich, de leur soumettre le plan 
d'un bâtiment à vapeur du port de i^GKO ton- 
neaux et pouvant porter des machines de la 
force de 800 che\ aux avec 300 hommes d\'- 
auipaL'c. Pour se faire une idée de la gran- 
deur d'un pareil steamer, il faut se rappeler 
Îue les plus grandes frégates à vapeur de 
'* classe que possède hi marine britannicpie 
ne portent pas plus de 1 ,000 tonneaux avei* 
des machines de iOO chevaux. La Pé/tê^off 
elle-même, fré^gate de Â± canons, qu'on vient 
d'allonger de w pieds pour la convertir eo 
steamer, ne sera nnie que par ûes machines 
de CriO chevaux de force. 

Le navire dont la construction vient d'être 
confiée à M. Lanp, doit prendre place à coté 
du Dragon^ autre grand bâtiment de SOOche- 
vaux de force, nui devait être construit nriroi- 
tivement à AVolwich ; il a été décidé uepui» 
qu'il serait mis en chantier soit à Sheernesf., 
soit à Ghatham. 

— L'ingénieur en chef du chemin de fer de 
Manchester et Birmingham, M. Buck, est de 
retour en Angleterre, revenant d'Altona : il 
paraît qu'il s'est engagé k terminer en deux 
ans le chemin de fer qui doit joindre ct^tle 
ville àcelledeKiel. 

— Les produitsdu chemin de fer de I^odre^ 
à Birmingham se sont élevés, pendant la pre- 
mière semaine du mois d'août, à Ja pomnie 
extraordinaire de20.072 l.steri. (51i;,800fr. '. 
Aucun cliemin de fer existant n a encore eu 
une pareille recette dans un si court e»pa.»f 
de temps. 

— Le Journal du ruffmune deê Ik^- 
Sieiles anDonce l'ouverture do cbeminde fer 
de Naples à Gaatellamare, dont la premièn- 
(rartie seulement avait été livrée à la circula- 
tion, il v a euviroo deux ans. C'est, dit ce 
joamaLle plus délicietix chemin de fer qui 
soit en Europe et dans riuivers entier: il 
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a'«ii e^t pa» un qui^ iiaa> re^sfiatti' de qutti»rz4f 
nu qiiiriJ^c iniltc^i^ nn beitU' la rt'uuion lie Uiut 

rirliste, à raij(i<iiuHrv, au siiu|ilf ninahMu- 
di'-s |iluN Im'IIch L-urio«iîê^ tli' ïn nnliins Le 
Jtmmtti fltr* OfUj'^Strili'x UiM uru' li»iigue 
df!Sirxi|itJou des dif!kiilri\^ prodigieuses qm^ 
]'ui^'i*i»it'yi, M. rîiiviud di* lu Vin^'lrii^ a en à 
vaincre, l^c ouudue dt\s |»«iits qui, ditiis ce 
rourt triijf't, liassent iiu-dcsMiui^ de fw route, 
«M «1^ ii.ti ï\ y en M âr» ftu-tte>sii>. !.( pEir- 
Ifetli^ h nmle tenuiiiei'iii JSU, ' siUi \;ijHr 

■ Ui rjrMJllae 

ne |ji:tii n"! .M M. t-i.», * lUièrf. 

— Oo een ' y e. If 7 août : 

m llirr^ àli .... !iu iiiallM'ur a railli arrî- 

rmr à ur4 fonv^n h|K'cint du eheriiiri do fer ntr 
Ifsquel se tr^^u^-ut le r<*i, qui, dMiiislerdaui, 
?*« reûdaiià ufi viUaj^cpr^ï* de Leyde.Pânenu 
àUaarleîu, rifi^/êiiieurdu eljemipdt fei% qui, 
lui-niênie se imu^ail Mir hi )m*onii»tiie, sV 
per<^utque Tuoedes roues de la lierlîuer»iy;de 
éltîlâlir le fmiiir de fireiidn.* fini fmr MUk*di] 
froUfCneut oeeasiiituu' pm' la ni|udiré dy mou- 
renient, il iuviia [iréei|ùian»meiiL S, M, à uas- 
ffrdaiiH une autre l>erline, et urt relard de 
qufiiqiie.s Hjiuule.s fut lotit ee qui résulta de 
eelUîCt'eorisiaaic, On frémit ù Tidécilê kc«- 
ttolrofilie i|ui serait iirrivéf m Tinijenieiir ue 
sVluii nos aperijii à lernpsdu danger qui me- 
naçait In heriiue royale. » 

— Nousajiuiterr>rtiiA ee que nous avons dit 
au stjîel de rarlièvement de la pnriir du rhe- 
niio Lie fer depuis le f irnembury jusqu'au 
pai»t de h Lee « Warruiuid, que le service de 
cette' scH'tinn fer» mnerl stmi* \H}U, Vern lij 
milieu du nioi>^ |»r<H'!jaiu, Ws rails seront po- 
^éi* jusqu'au cmint ik nu petit ijuart de lieue i\t 
1^}de, où il y aura une biatinn provisoire eu 
«ttiudairt raptaiii*cii'ment de? ditUeultes qui 
i»\istput encore pour le protonî.Tnier»1 du cln»- 
mit» dîujs eet endroit. 

— (In lit diins h Chronique df Courtrai : 
U y a quelques jours, k* ^'dpAt chafDptMre 

li'njscfje , lin vieux lnmlt:idour de l'empire, 
kniiiiie Itfimaud de son ré|*inient «ans doute, 
afait des papiers adnÛDislratifs a porter à 
liand ; mais eoninie le trouvernemenl avait 
irouvê cotivf nalde de ne plus faire arrêter le 
convoi d'une heure à la station d'Olsene, notre 
tieiiK utiji d\tD fiinjLudierâtrnta^à'tmf auK»i \n- 
nùotni qu'in-énieuA [lour Auier l'état bd^-e îi 
le tnnsporter, lui rnne.tionnairr niililic, en 

rfMyral i^ureau <ln eomniissairertn di?(tri<;t. 
n se mil en jE^rande tenue et se posta à la sta- 
lion. Dès qu'il vil a|qiroclier le eunvoi venant 
de Courlray, i) lira son »sal*re, resplendiiisanl 
au soleil dé mille jeln luniineu\, enr ilTavait 
poli pendant plus d'une lieure, el se mit h 
Caire des signaux taté^raptiiqisesH, Le inarlii- 
«iîile^ soupçoruiant qu'un niallieiir pouvait 
cir« arrivé, ralentit In forée du reuionjueur et 
^^arrétéi à quelque disfanee de Tend mil où se 
truuiait le vieuv troupier. ^ — y u'e^L-ït arrivé? 
iTia avec anxiêlè le maeliiniste au gardc- 
dmiiiiètre fnjandiant déjà le premier depré 
d*un<' diliireriee a â-'i eenluM«?*i. — Le qiril t*t 
arriva? tîi rnutre en prenant lui air ^'Ojtfiir- 
luird, ipie mon liouriruïe>fre inVrrvoie ai#and 
aver àvs papiers t'I que je désire faire la route 
Mnw, viHJ»», luon liravo. lil le ganle prit plar4i 
ifam» le v\ afTou , — Vieux sîntT ? rijjosla le ma- 
fiMiMiklCît lu ne m^aitntpeninplus %%ix ton iu6* 
trhant couteau de easerne , et it n»it la ma- 
i-hjtie en iuouvement, et, en moins du rinq 
loiuTite^, fut àPetegliem, 



Ciieanlas» ile fer «ien iSliitA-Uiifti». 

L(^ Ivt&t^Lnb comptaient, en 1814)^ cent 
soixanteHJiK^iuit eliemins de fer, dt^nt la hn- 
guêur pe^ut s'évaluer ù ÎI^IOD rnillf** d*Aiif.de- 
ferre ( Tr>,lKK> kiloraèlre») , dont une partie 
déjjj eu pleine activité, le re^te encore en 
enmttnietiofL Les frais montaient h iSO mil- 
lions de dollars (9fl0 roUlionj^ de fntocf^J. 1^^ 
]ioinLs les plus importants du pays, malgré 
les /Lrni rides ditTicuttés du terrain , oat i'té unis 
f ode eux pur des ehenniis de fer et des ea- 
iiau\ exécules avrc une rare persévérance- 
L'exériilion du plan de |>T - ehe- 

niins de fer étail trèsdinti f»oti- 

vait pas pnditer des evpeneiRi 5 (J 
le eliinat et la dispi>sitif>n du len 
qtie plusieurs autres eireonslauce> lic loca- 
lité, exiiîeaieut des prérautiong et de.sccKiis- 
truetiouÊ toul-à4ail spéciales ; aussi la plu- 
part du lenqis, faute de pouvoir eTuployer les 
métliodes *■■''"' -ï-- ^i -im» . i^ii-jé d'avoir 
rerours à ' r le pl:ui. 

Voici le rti . „._ , ...i ,. ; . < tmiplettî- 

nu^nt tern»ines, dont le? principaux sont du 
rôté de New -York, tn partie la plus riche et la 
plus peuplée de TAniérique. An eominenec- 
mnit de t8k), il y avait dans la proviin^e de 
New-York 27 chemins de fer, savoir: 

I- Le eliemin de foi- do Mohuruk^ d%me 
longueur totale de i 8 railles , qui avait coûté 
i, i4*,ii7 dollars. 

2. Saraloga-Seiiectndy, 21 milles 1 |â ; frais, 
54i,i7(id<dlars. 

5. Troy-Bairston, 45 mïtles; frais, ltW,8GÎ> 
dollars. 

i. Suratoifa-V^aiiUingtoii, iO mille»; frais , 
60»t,i»0t»doi!ar!i. 

5. ttW'a*SehiÉ*ortadv, 77 mil les? Z\i • frais , 
I,7811,K1^ dollars, 

6. Svracujia-l tiça,52 uuUe4^5|4; d^puiisee, 
î>b:i,(i<M> tlollars. 

7. Anblian-Svnicu*e, iÔ mille»; fraii » 
(i50,iKlil dollarâ/ 

H. Skvtneuteleij , chemin de fer avec che- 
vaux, S mille*; 1|i ; frais, riO,f»00 dollars, 

9. SjTneu»e-C>nondaA*e , i milles 1(2; d«^ 
ppn^e?, i,2fH> dollars. (W* chemin ï^eni mis en 
activité avec deschesaux . pour revploitation 
dv^s carrière*. 

Ml Auburn-Rocheslcr, 78 mîlleK; dépen- 
ses, l,:>^>(^00f^dolla^^. 

il. jnfia^afMia, 3i miH^; depins» , 
Âm,im dnllar». 



lvi\H afTaireî^ onl clé compléfement uull 
d ju* i^'est puâ %«iiilu JO actions par hourM. 



li. Kochej>tery 5 milles; (i4;pen^2», 3ù,00(» 
dollars, 

15. Scoltsville-Calidonîa, 8 itiilles ; dépen- 
ses , 5i,(MK) dollars, 

11. Modtna-Darieiif JO milles; dépenser. 
^mjm dollars. 

VI BulTido-Nignra-Falls i5 milles 1|2; dé- 
penses, îfî.^,(llMi'dollars. 

10. litiirato-litaekrock , 3 milles 1(2; aver 
chevaux , ^20,(JUO dollars, 

17. Lockport-^iat^'ura-Kills , ti milles 1(8, 
dép e n ses , 1 î l j^m HJ do 1 1 a r^ . ^ 

18. rr î r *'■■ î rwiston, 3imllesi(i* 

avec eh dollar? . 

liL IliuMM-;-,,. _w, 2K uïillei! 5| t^ par cho- 
taux et maclunes , !i75,tM»U dfdlars. 

iO. Jîew-York-ïlarleni n'a qtje / nulles rql 
de lon^ut^ur, et a raiûté 1J7*t,tX)U dollars. 

â1. Cheuun de fer de New- York k vUhanv, 
140 milles \\i de lonj.'; frais , S,HL\OOC> ilolL 

ti, New - \ ork - trie , i^ii milles, frais, 
GO<J,<K>0 dollars. 

25. nrocklyn-Jamaïca, H utilk^ ; û'als, 
4»»,(>mi dollars. 

24, Lon;.î-yand, 83 milles; frai*. 1,581,000 

2ri. Lhemiii de fer a lîempsteati, avec ehe- 
vaux , 2 milles 1ïi<le Ion- ; Irais, L7,01K) doll. 

2li. l\iolson-lierkshire, .5.1 mdiei^ôjl; frais, 
4%4I>,000 dollars. 

27. Taîshill-Timajtdiarie, 72 nulles; frais, 
i^t»00,OlHi ilolîars, 

Eti résumé, d'après les reusei^'uements le* 
jdus exacts et les (dus récents, i\ parait qu'a 
fn r ' '''5*1 , 4.*;*» milles de i-heiuin de fer 
ét;i ine «rlivilé, et t.'^ili nulles ùtaii'nl 

sur M |.<>.ii> .iV'tre livrés â la circtdati«m. Toute 
Il lonf^'ueur des chemuis de fer, taia terndtié^ 
qu'en construellon^ ehèii '"» ♦ -:'* 'H nulles lt2; 
parconsequenl, il re^f ;< eonslniir*' 

li87 milles. Independ.n . . . ces 27 rhe- 
mins de fer, H6 «-ompaimies , dont le capital 
social sVlevail à ±(\ uulli<ms de dollfus, exi.**- 
taieut en t859. Le chemin de fer le plus iouû , 
entrepris par une société, est celui delludsoii 
au lac d'I-j'ié et de Toppau a Ounkirk; il a 
I5i milles. \jr cNemin de fer le plu5 lottç « 
exécuté par une eompat^nie , est celui irt'tira 
il Si'beuectady, de 77 uulk^r)j4. La li^^ne la 
pluiî lonî:ue,'et déjà en aefiute , est celle 
d'Alhanv jusqu'à Auhuru, qui a 72 nulles 1(2; 
elle a exécutée par la reiuuon dc^ quatre 
cuiypa^qiie». 



eraaine sur les ? aleurs de ehemiji^ 



( • JH 11 AU 19 àOÙT 1842. 
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Ctioiiilii de fer fie Vemallleii 

^ntvi: (.Al Ciif:]. 
FÊTE A BELLE VUE. 

lïiinanchc, jutatuI*' f'^c h Ik'llevui', nu ser- 
vice a l'ie m'ci^nrc pour tle^scnii' coltt» nIji- 
tion loulcsfrs H<*»iihlH'niTs^ depuis dix hriircs 
ilu Tiialiii ji]iifiti\i 10 II. 1(2 du hoir. 



Le (JoHeitr Héncvcjiit*, tlfuùîrtf , ni*» de Ht- 
^oli, ôO hb, »*o<'cu|:»e de tout ce «|ui m ro|»pf»rl 
h &cm art : donls, ralelien»^ tdituralcurs. r«v 
dre.^'^eiiuniL de5 detit/^, fioiti8 dr Ui Licuirhc et 
truiti'riH'ul de wii nialiidieA. 

La (Krft'< liou de« pi{*ciîs «rlifidiîH«5S «îonfco- 
ùoiiïjL'i/& par !♦' dncleur HéiimiUf ejit drpuis 
lon^'luiïij>:5 rCl'oluMM* pm' MM* wa prl^^eA^^m^s 



de In Fnfulf*^ do lliiiecim*, qui, 
dutim'rrt A rt^ dentiste dt^ n 
hîiuli* rorifiant'e. 







miNDEFËRDEUBliGMii 

Eli verUi d une tlclihuiation , prise eu assemblée générale, des Actionnaires de la Com- 
pagnie anonyme du Clxerniiide ter «le Paris, Meudou , Sèvres et Versailles (rive gauche)» le 
l**»^ de ce mois^ un emprunt de DEUX MILLIONS ^^^ ^!lA^cs portant rîntérél a pour KK) 
et !iypothé<[ué imniédiatenient après l<\s cinq millions prèles par lEtat sur le cliemîu et I 
son matériel, vient dVUre autorisé, 

Le conseil d'administration a souscrit pour 20(K(M)0 iVancs 

Les Actionnaires ou autres personnes qui désireraient souscrire audit empinint sont^ 
invités à se présenter à It niharcadère, chaussée du Maine, avant le 21 de ce mois. 



m DOCIECR 

DENTISTE* 
Hue He Hiruii , ^O ùim. 



Cette van l'niïctndi Itis gt'tjeives, nettoie les 
deutii, 1rs euusiT^r, et duiinc a la bouclte de 
ta fruiciteur et de la suavité. 



PREPARATION DU BOIS DE CHARPEI^TE 

D'aprts le bfêvet de M* Mar^ary. 

Cette préparation, dont la propriété a été corLstaté pur de nombreuses expéricûees, est ftl 
u*oins dispendieux t4 le plus cfTIrace de tous les préaerv atifs couuiis, Ccst le seuJ proceilcf 
donl un fuit usn^e i*ur le Cliemin de fer de P«iris au Havre. LevS réservoirs pour ee de 
tJiemiti de Ter fouctionueut déjà à Maisoiis-l^afitle, 

S'adresser à Lotidre*, h M, J. Margary, ipiaîily eourt, ebaneery Lane. 

A Paris?, à M, Le l^bevalier C:irdiuer/rue Itasse du Rempart, iù. 

Ou recunjinaude exprei^émenllei ïlvdrumèires fait par M. ltaraban,rueSaint-IIouaré, iKÏ*) 







i 




EN CORRESPONDANCE AVEC LES 

BATEAU A VAPELll DE lA SOCIÉTÉ DE COLOfiKE, DE STRASBOUliri A ROTTERDAM ET LONDRES 

EN CORRESPONDANCE AVEC TOUS LES CIIEMLNS DE FER ABOUTISSANT AU RHIN. - 

Les convois du ChemiD de Ter correspoadent avec les heures de départ et d'arrivée de bateaux à vapeur. 

Trajet d'un jour. — ^ Départ de la frontière suisse à 7 heures du matin. —Arrivée à Bade à 2 heures d^ 
relevée; à Carlsruhe^ à 4 heures du soir; à Mannheini, à 6 heures I 2 du soir; à Mayence à 10 heures! 
du soir. 

Alfranchissemenl de toute visite aux douanes franeaîses pour les bagages des voyageurs tiansistant \É 
France, par le convoi partant de la frontière suisse à 7 heures du matin, et par celui partant de Siraisbourf 
!à 5 heures du soin 




Samedi %9 lioM I94t* 



If M 



JOURMl DES 




P tBAl««A:iiT TOUW ïïéK% mMMBËBEH. 



ïiain%ûtmi ix vapeur. 

km têétc Ile l« «oelélé. 
Hue ^•*l5'^->fii-Uirioir«, i6. 

prés I49 PokI onkc. 

Pari^ llfr. te. âOfr* v* 

Uëpaut. etk. 12 TiO H^ lli) 




DE FM 



3rts mrVtmtqufe. 

âdiutf ej, et Iiï» ourrtt|;ei if ont ua désir» 
qu'il soti r«ndu compte, «Jevroni Urm 
cntoyéi /^raiwo au «iée» i!o raUmiab- 

lr;ittua. 



Lff bureiui soni oirvcrtf d« neuf ktorei 

du matin à ii heuri'S, 

JL^J wiHouceâ ifnml rtune% aufnrix dû 

75 crril. /u tigut. 



l/iêdjiiiiiiïlra ïùu invite JIU* Ivi (^tfraiitt et roudtleurf de» coinpngtiie» de CArufiftj d# frr» Aa/< auj7 n ict/^frur, Uint$^ Vtintt é gan « etr.^ à lut «iirt^ater uti« 
copie de touf» »t4lui« et de» tli\cr* d^fCumciitA reliliri è la créiiion et au dèvolof^iuent de leurs enlrepiiiei, afin qy'U puisse en éire publié det eitraiu 
duif le /oun«4l i/f I f" Af »i /«f tic fer 



^MMiilliB. 

Ar*"^**^ ' - — rinfiiiiii de ftT d^'Orl^ans 

— fcli j „ ijir -^ r,/rM!Értn .1.., fheminj 

rraiiçah. — A*** Ccimpa- 

^ertaiiuns sur le* raiivijp auniicaitj», — Trtnt- 
porl* lurtipiirê» des maftliiiiaisKta «ur (i*s clu'- 
mins de for et s»ir U's wiiaux* — Cfun du i«iu\c- 
lige, — fransporl do trouprj jiaf cbi:iiiiii^ de 
fer. — F#iU ai>rrs. — Cour» de* artioiii, 

Iji nrrélé di' M. ïi- luiuiiilrc des tra\au\ 
IMiblics a orçoniHt ainsi qu'il stiji le ^jtTvinc 
*tii chemio de fer Je Paris â la 'W^nlié/i; de 

!'• ScciiON.—f/,* />ajw H ht Umile nord du 
déftarîfment d€ POi'êf, 

fn-,'rriicur cri ci*cf : SI. t^ufrov de Bré- 
* Uie ; 

IngétiïoiATs ordinuires : \m. Ilou&savc , 

t" Section. *— Trmcrsëe du déparkmrnt 
rf<? in Somme, 

iugéu'mîT ÏMi>tïi\l fûiicIirHj dluïrëiiiciir en 
â'hef: M. Davuin;^; 

[ii^étiictir.s ardiiiuires : MM. liazaiic H Mtt- 

3* Skctiox,— '/Vaecr^fc des départi- mcnU du 
Pa$-de-Ca*aU et du Aord. 

lnf:vMknir on *lwi : M. lUt>ithv ; 

Iiigi-nirurs ordinaires : MM. ïtarifau, Ma- 
i*»e[i't Mille; 

A>iMranl iiiyéniinir : M. ÎHsiît, 



-^ M, l»î n»iiïii,lr»' di< U muriiitî «>t des ntlo- 
mf» viettt do fnire iiut^Hcr iiii n^drrnout i'i>n- 
«•crmint k- s^t-rviti^ i\r^ U:ïUnmit> a va|ntiT uï- 
fertes aux comimMnrîèiMin^ niïiv TimiIcki K 
U!S iMissesMiui* rrinj»;iiiî,e>du nord dr TAlri- 
411e. Voiui I*- résume de re rèLdrnicuf, m i-e 
4|iii fan<*eme strrliuU Ivs ms^ai^vrti vi\lh : 

«Le scrvit"tM'ojn(»rendra Inns lii.mra'di'.- 
I mêles : J" la li^^ni^ dt; Toulon û AliîfT el n^ 
iour; i* la lignccrAl^'i-r a Jïontt et rcïoiir* 5- 
ta liiïiic dM%rr à Oran d r«»tûun 

• Li'jî dr(»urf.K drs liàltfiientH îi(Wri'*ft ati\ 
••oimnunirarn*ns*njln' Toulon vi Aluer auront 
lien Iroi* foi- ji.tr irn/i- : le Kl, le âO elle 



dt^rnier jour de flwiju»* nn>i.% ii huit henres 
du matin. Ces ImtinreiiU uarMiiuit d^'Vt^li' 
^»^ïu^ Toulon 1** *i, le 15 et le ±j de' ehai|nr 
mois^ à huit heures du miitiii.^ 

« te service d'Alger à Doue sçra.diM'a- 
daire, Lrs drnarli* d'Alger auront lieu' Je 1% 
Ir fO et le cieriU4T jour de rlwijue nioi.*^, â 
midi. Ceux de itone. le I, le li i*l l<* 21 de 
i'lia<iue mois, ù huJl lieures du Mur, \.e& lui- 
liîueiits |Pir» M.t rrvi— r pour Boue reliieîie- 
nuit à li>> tStora; ib séjotir- 

neronl Trui. . .:.,i „,u,.iiieid sur i^bacun *^u 
ces jioiiits* 

« te scrvirc sur la liçim dVMiut] à Or.» 11^ 
el récïprofjurinrîti, seraliclnf 
départs d'Alger auront lieu h- 1 
nue semaine, à huit licnres du auir;M'ox 
u'Dran, le wiinedt, u partnlle heure. Les kt- 
tinieul8 i)ui partiront d Al^^'cr pour Oran relit- 
i-heront u rtrrr» lidl, oùils sémLriK'riud deux 
heures; û Monsta^ainnn, où m ri'&tejoat trou* 
heure-% et enfin a Ar/.ew, où ik ne m- jour n Li- 
ront «pryuf heurr. 

« Unit ImlifiienM à vapeur sont alfeelés nu 
senire des i"ommuuiratïori,s entre T^inlon et 
Aliîcr, et inlrtî AIpT, IJouf vt Oran, Ci-.s lia- 
thîM'nis sont ^•\^'îus^vl!nlelltré^i•rvé^ auxeoni- 
nitiuirjitionMloid il ^^^^'it^ et ne panent en 
Lire dulournés pour nueun udn» servi* e.Chu- 
i*un de res hnlinients ï^rra dbpoH* de puaniére 
à rorevoir deiiv ou trois oflieiers ^upéri**urs , 
iUx oMirier-* et eenl sou'H»(Tkit'r^ el Mddaliî, 
t*t de |du5si\ oti hntl pa.^i^ager» rivtls ayant 
rouehelle, i*t div eoucha ni, «"omiiie les sol- 
dats, Mir U* |Mml l't renlrr-jïuuL 

■ Les pai^Kugcfj» $imi dtvj^és en trois clus- 

• La preinièrt% romposiée de* offieiersi sti- 
prrieniH; la detiM>nii% des otfieicr.s ordinair***» 
et des ^oyagi'UTH a^uot roitehelle ; la troi- 
>iêine, des MiuH-i>lRrier> «1 M»Ulalis et de.s pa»- 
sa^;ers eivil-i à Tavant, Les |^aîi^a^ers de pre- 
intère elo,se seront hi-^és ihus la partie af-» 
feefir au ronuuanihiiir. Ou\ de ! >fr sr- 

rout plaee» à hi >uite du rarrë li ^,el 

ils oei'uperonl Us eonr belles uu.m. .*>», , .^.Ia'S 
dr\ prenùers niinn r(isup|iartjetidrontde droit 

aux p:l■.^;lt»^ I , milàhiin., ri d^ viii\ unis serout 

ré?H7N lais. Si le noni- 

hred» ^. ^ ut d^-des^ous de 



dix,ondi#iposerattdcs plar ef vaeanleîien fa%eur 
«les pa.siiai^ers civils inscrits. Lorsqu'il y aura 
il hord des daines passagères, une cloison mo- 
bile en toile, montre ^ur cadre, s^épnrera leur 
logement de celui iks boni mes* Chaque cou- 
chette sera garnie d'un matelas enveloppé 
d'un étui en rould, d'un lrii\er^iii et d'une 
eonverlure; ces objets s<Tont fourn'rt^ pur la 
marine cl mlp à la charge du chef de limon- 
nerie. Les passa ger> de la troisième elasM* se- 
ront logés sur le pont ou dans IVntrepont du 
hatimenl^el couches dans les haujucs giirnis 
de leurs ctînvcrltires ; ces olijeLs, foiinris par 
lit marine, sont à la eJiar^'e du maître de ma- 
noettvf^. 

■ Les passagers voyageant à leurs Frais de- 
^ rnnt nourvoir eux-n)én»es h leur nourriture. 
Afin de leur procurer a cet égard toutes les 
facilités compatibles avec lu lentie du bord, 
il y aura sur chaque tiàiiment un pourvoyeur 
chargé spécialement du service des passé* 
gers et de la préparation de leurs aliments. 
i]c pourvoyeur sera muni dequelqnes a(>pr(»- 
visioiiuentents. afin de pouvoir lountir aux 
personnes qui le désireront divers ol^jets, tel» 
que liouillon, eafé, rafratebissements, etc. 

« Il est défendu, soit aux (murvoyeiirs, soit 
aux passagers, d'embarquer deH liifueursspi- 
ri tueuses. 

• Le prix du passage ;non cuntpris la 
nourriture], à liord des bî\tinienls tjt vapeur 
de ITtat, sera établi trnprés le larif ri- 
nprès : 

Pa*«gcn T rbsfc, 3* el^sie* 
« De Toulon à Alger el 

rèciproqueuient'. . . 100 L 70 f. 
. JVAlger a Ikine. . . lÀi 37 

. D'Alger à Oran, ... 18 32 

t D^ilgerà Bnitgie. . . 23 Vi 

« De li*>ugiealî<uie. , . 33 52 

• Chaque passager scru admis A endianjuer 
les effets à son usage, dont fuulefuis lep«>îds 
ne devra pas excéder MH) kilogrammes. Tout 
traithport de inarelKuidivjs, même sous furnit? 
de liiigages, est formellement interdit : poiu" 
prévenir à cet égard loute contravention, lias 
nuillcs et effets seront visités par le capitailie 
iParmes. Lu pereeptit»n du |»rix du passage, 
augmentée d«* la distribution allouée un |>our- 
voyeur^ sera faite, avant rerid>arqucmeni, par 



fl«« 



de Fer- 



le directeur de Padininislration des postes , 
kquel délivrera au vovaseur. sur le vu de sou 
ptatrport, un bulletiù dVinbaniuemeia ex- 
tnit d'un csdiîer ù souche, iDdi(|uaiit le nu- 
■Pit» de la place (pi'il de\Tt ocruper à bord, 
4t les diverses cotidiliona du passage. » 



doit former le faisceau de tous ces bons vou- 
loirs, nous ne voyous pas le ityslitne. 



Ainsi que nous l'avions prévu, rindérision 
apparente de Tadministrulion dans la (|ueslion 
descbeinlDS de fer, a provoqué lesn'criinina- 
lions et les plaintes de la presse (|uulidienne. 
Plusieurs joiiruaux oui atta(|uê et interprété, 
cbacun à sa manière, Tinaetion du ministère 
et des lV>nls-<ît-Cliau.ssées. D'un autre coté, le 
JP/o.ii7f ur et le Messager oui répondu par des 
ordonnances et des arrèlés ministériels des- 
tinés à |»rouver (pie si rien n'est encore coui- 
mencc, ce n'est pas faute de bonne volonté 
de la part du pouvoir. Nous en sommes 
là. 

Voici, A ce sujet, quebpies nmXa de viénté 
désintéressée (|uc nous livrons îi la méditation 
de ceux (pie l'avenir des chemins de fer pré- 
occupe k un certain dej»ré. 

Le ministère des travaux publics et Tad- 
ministralion de Ponls-el-Clhaussées, mal^'ré 
leur union biérarcbique, ue sont pas aussi in- 
timement liés de vues et d'idées que l'on 
pourrait le désirer. M. Teste, chargé de Tap- 
plication d'une loi difficile , pressé par le 
temps et par une pesante respousaL ilité, a du 
faire tous ses efi'orts pour s'assurer l'appui de 
l'industrie i)ri\ée. Des pourparlers ont eu 
lieu, des offres ont été faites, des avaot-pro- 
jets de baux et de concessious ont été prè- 
MfDtés et débattus ; mais ici les difficultés se 
M)nt révélées. D'un côté, le corps des Pouts- 
et-Chaussées, jaloux de remplir dans toute 
sou étendue la tâche que lui réserve la loi du 
11 juin, voyait avec peine les tentatives de 
certaines compagnies. D'un autre côté, les 
corn pa^'iiies élevaient des prétentions assez 
exaiiérées, ce qui s'explique par l'incertitude 
où ron est encore sur les bases d^uu traité 
convenable. Au milieu de ce conflit, quelques 
ambitions ont cru pouvoir trouver place pour 
se produire de nouveau ; quelques personnes, 
nlus (Connues pour leur habileté que pour 
leur modestie, se sont proclamées seules ca- 
pables, seules fortes, seules sérieuses; elles 
ont même trouvé un joiurnal de l'opposition 
pour les giorilier et les soutenir. Dans tout 
cela, comme on voit, il n'\ a que des éléments 
de confusion, et la transaction adoptée en 
principe pan la loi, reste ù l'état d'utopie. 

Nous ne connaissons qu'un moyen de sortir 
de cette position Hicheusepour tout le monde 
et compromettante pour plusieurs. C'est de 
fixer à l'avance et d'une manière préi.'ise les 
formes et les conditions du concours (jue l'Etat 
attend des compaLqiies, c'est de déterminer 
la proportic»n de bénéfices que le gouverne- 
ment e.^l disposé à laisser pour prix de l'ex- 
ploilat ion, c'est do dire enfin, clairement et 
inlellifeM!»leuient, ce qu'on espère de l'indiis- 
frie privée, ce (pi'ou lui demande et ce qu'on 
lui réserve. Tout cela est dans la loi, sans 
doute, mais cette loi veut être interprétée, et, 
eu quelque sorte, traduite par la pratique. 

liais peut-être demandons-nous plus qu'on 
ne peut nous donner. Une interprétation de 
celte nature exij[;erait un svstème complet et 
étudié. Or, nous voyous bien un ministre 
très désireux de créer des chemins de fer, 
une adinini.^itruliou très jalou.^^e de les faire, 
de» capitalistes très disposés à les exploiter, 
mais nous ne voyons pas encore le lien (pii 



Oftemia de fer d OnéaiM. 

Les travaux du chemin de fer d'Orléans ont 
été visités, dans le courant de la semaine der- 
uière^ par quelques personnages marquants, 
parmi lesquels nous pouvons citer M. le duc 
Decazes et M. le «énéral Tourlon. Les cons- 
tructions, les trancliées, les remblais, tout a 
étéj de la part de ces notabilités, l'objet d'un 
sérieux examen et d'éio<:es unanimes. Les 
viaducs sur l'Yvetre et sur l'Or^'c, les tran- 
chées si pénibles de Villemoisson, de Sle-(îe- 
neviève et de Hretigny, ont appelé plus par- 
liculièrementratlention ; c'est là surtout qu'on 
a pu apprécier le talent si sûr et si nrévoyaut 
de l'habile ingénieur tjui dirige Pexecution de 
ces travaux. Cest la aussi qu^on a vu avec 
quelle puissante et libérale économie rentre- 
preneur des travaux, M. Letellier, a organisé 
ses manœuvres, distribué ses ateliers et ré- 
parti ses forces. Kncore un peu de temps , et 
la France pourra montrer avec orgueil un che- 
min de fer construit avec toute fa perfection 
(jue comporte aujourd'hui l'état de la science, 
et un travail qui ne le codera en rieu aux 
plus célèbres ouvrages de l'Angleterre et des 
Etats-Unis. 

On ne saurait trop le répéter : ce ne sont 
pas les hommes de talent qui nous manquent, 
c'e.^ft une noble confiance dans les hommes de 
talent. Eh bien ! nue l'exemple vienne d'en 
haut, que les pairs de France, que le députés, 
que les riches capitalistes viennent étudier les 
travaux en construction, qu'ils apprenuent à 
estimer k leur valeur les hommes assez cou- 
rageux pour mettre la science en pratique, 
dans notre siècle de détiauce et d'égoïsme, 
qu'ils jugent enfin par leurs propres yeux 
cette grande industrie encore méconnue, et 
la confiance publique se joindra bientôt aux 
efforts du gouvernement pour doter le pays 
de ces chemins de fer tant promis. 



Chemin de fîer de «lra»boiii« A 
BAle. 

La recette faite par l'administration du 



se compose ainsi qu'il suit .' 

fr. c. 
Pour transports de voyageurs i 00,085 45 

— delïagages.... 2,353 8i 

— de marchandises 10,127 41 



Somme pareille 112,540 08 

La recette de la première quinzaine de 

juillet ne s'était éle\éc qu'à 91,717 fr. 25 c, 

et celle du mois de juin à 8(),2i>2 fr. 37 c. 
Ainsi la recette movenne par jour a été, en 

juin, de :»,7:r> fr.; en'juillet, de 0,110 fr., el 

en août de 7,503 fr. 



EsLêcullon de» chemin» €lo fer. 

Le tracé définitif du chemin de fer d'Or- 
léans à Vierzon, d'une longueur de 81 kilo- 
mètres est très avancé. 

J-e tracé des alignements est terminé, on 
s'occiiiKï de tracer les courbes. 

Sur la longueur totale ci-dessus, 1 i kilo- 
mètres sont piquetés et l'on va commencer le 
nivellement. 

On s'occupe en même temps de pratiquer 



dans le lit de la Loire, à Orléans, les sondag<>< 
nécessaires pour connaître la uture du ter- 
rain destiné a recevoir les foudonents du via- 
duc de la Loire. 

l^ar suite des opérations déatenées ci-éet- 
sus, sept ateliers ont été orgauséi sur la li- 
gne et travaillent simultanément. 

— Les travaux des ingénieurs chargés de- 
projets définitifs d'Orléans à Tours sont fort 
avancés. 40 kilomètres sout aiyoïu'd'hui re- 
connus et tracés sur deux points, savoir : 
d'Orléans à Deaugency et de Cliouzv à Am- 
boise. Les nn^onnaissances se poiirsuiveni 
sur 10 kilomètres |)our Tarrivée à IJlois, pas- 
sage le plus diffîcile de la ligue. 

Sur le.s parties reconnues, les nivellement> 
en long et en travers s'efl(*ctuent pour la pré- 
sentation des projets partiels d'exécution. 

On travaille en même temps activement aiii 
plans d'ensemble et de détail. 



Chemin de fer de Pari» A 
9itrawboiir|;« 

« L'adjudication des travaux du chemin d** 
fer direct s'est faite vendredi courant, 19, 
pour la portion comprise entre Strasbourg et 
Lamperlheiin. On nous assure que cette opé- 
ration a eu lieu avec 17 p. OiOde rabais. U 
portion du projet entre le chef-lieu du 
département et le village de Lampertlieim 
avait déjà été approuvée antérieurement par 
le gouvernement ; il reste toutefois encore le» 
conférences du çénie militaire et Tapproba- 
tion de la commission des travaux publics. 

« La partie située entre Lampertlieim et 
Brumath est également soumise à l'approlia- 
tion ministérielle ; en attendant, pour ne point 
perdre de lemps^ les aflicbessont faites etK^ 
travaux provisoirement adjugeas, sauf à le.< 
soumettre à l'approbation du ministre. 

€ La portion du projet, entre Saverne et 
Dettwiller, sera très incessamment envoyée» 
Paris. S'il n'y a point d'entraves de la part du 
génie militaire et point de manque de fonds, 
les travaux de Strasbourg à Saverne serool 
faits d'ici au mois de décembre 18 i3, du 
moins pour la portion de ceux que la loi du 
mois de juin a réservés à l'admiiiistratioD. 

« Le corps des ponts-et-chaussées se ré- 
serve évidemment de prouver au puldic qui! 
ne le cède pas en activité aux compagnies, 
et que très certainement il fait les travaux 
avec plus d'éi'onomic. 

c Si nous sommes bien informés, M. le 
ministre des travaux publics est décidé à im- 
primer une grande activité à tous ces tra- 
\aux. Dieu merci, nous voici déjà bien loin 
du temps où nous avions à lutter pour Texé- 
tion de la ligne nationale! Les résistances 
raisonnées et les résistances aveugles sont 
vaincues. Nous aurons ce chemin de fer tanl 
désiré, tjui, plus que tout autre moyen, lut- 
tera avec les chances désavantm^reuses qu'un 
journal de la localité a signalées, il y a peu 
de jours, a la chambre de commerce. 

(L'Aisace.) 

— I^ gouvernement vient d'allouer trois 
cent mille francs pour commencer à Hommar- 
tins; un des souterrains du chemin de fer de 
Paris à Strasliourir. 

— On écrit de Nancy : « I-es études du che- 
min de fer de Ihiris a Ta frontière d'Allemagne 
se poursuivent avec activité. L^avant-projet 
du tracé par Lunéville, qui n'existait pas en- 
core^ est aujourd'hui arrêté sur le terrain ; ce 
trace pourrait offrir de grands avantages, ii 
cau>e de la facilité d'exécution et du voisi- 



uag* fies rirh«»s vallée» û^ Vosges ; les étu- 
des i\n tracé 5«r l(» InTifnirc dp XaniT sont 
r*"nlrnM'ut trt-s ovnncpes. Lrs études sont 
Hiitcs Hîfns la dnnltlr prrvi>ion du \rncv [tar 
ltur-!c-l>iir (ui pur RhHnrs. lk*$ promirTPs 
fipérfltiims nnl drjA donii*' lieu à dns iiivcHe- 
ïtionts qui ont dr l^tO kilomt'ln'5 de dcvdtip- 
pcmint, 

f Kl» prnjrt il^fiTiilîf pour la pnrtic coni- 

SiriFf cîiïri^ Ifofïiinîirîin^' vt la liniitr du lîiis- 
lliiri esl terminé i»t va l'Iri-Mnimis à IVxnmrn 
du conseil L'éneral dp poidsî-et-i' haussées. Ou 
s^aît (iu-i»n ^fjoiderrain tK'h Ioti;^ iloit î-lrr ou- 
vert daiipretïe sei'fioti, Vn i\W\\vT virntdV'tre 
nlar'é dnoii 1;i frauch»»** ddo fa fenêire^ pour 
rélordr di» miinuTi* a permollre au rhi-min de 
fer H y p/^uélrer par utie comln» d'environ 
1,000 mctre.s. Ce grand travail de Uomruar- 
fing » par «on ngeneemcnl aver le canal de la 
Manie ui« Rldn, forme une des eoinlMnaisou^ 
les plu.s l'iineiJses et les plus intéressantes que 
Part de riii;^»énienr puisse jirésoutcr. 

IJfjHc d^Jvignoti à Marseille* 

On érril trAvignnn : 
l^ali-inp de. iduM»iin de fer dr Marseille 
l'i^'nori n'a Vil it rté a<iopfce par la eham- 
l>re que sur nu avant-projet. Le« et ml es 
pour IVlnMiîîSPTnent du projel défntilif de 
délai! î^ont Iris avanercs. Toute la putie de 
la ïijL'ne (!<vinpn8e en Ire la vallée oc Saint- 
ChHnuij: et Avignon ( (16,000 ruèlivs de Ion- 
t'iieur) p^t eonqdetement arrêtée, et, poijr le 
surplus di' la liirne, les travaux mit le terrain 
seront termiueiisous t>cn de jour!*. Le projet 
lout entier poumi être soumis au conseil ^'é- 
uéral des l*(»nï^r-#>l -Chaussées dans la pre- 
mière quin/.aiiie de septembre. • 

Litjuc de àMonii>etliev à A* (mes. 

Ou écrit de ^iroe» : 

« Le)^ I ru vaux du etiemin de fer de Mcmt- 
pellier à Mmes se poursuivent avec attivilé. 
Sunfdans deux eommunes, les expropriations 
fiont parloul temûnées, et tes lcrras<ieinenls 
eofunieucés sur toute la ligne. Les dernières 
adjudicaliuns des Iravaux d'art qui reslaienl 
h faire, celles de la traversée de llnnel et du 
%'iflduc de Nimeïi viennent «rétre iqjpruuvées; 
eu utême leinpii, ta falaicatiou îles railiict de^ 
coussinets se poursuit aux vmiwh d' A lais, cl 
la li^raifiou aura lieu h Tepoque 6\ée. » 



« Jj*s tniTtnx Fe poursuivent avec «ne 
♦grande activité. Tout annonce que dans le 
printemps de rannéeprocliaine, celte grande, 
voie de eoiuinunieatiou hcra ouverte entre 
Parif^et Uouen. 



Ctieiiiliif» de ft^r cte Rourn f*t «tti 

On lit dins le AMemorial de Baumi^ du 
17 août: 

« La commission dVnqnétepour le chcnnn 
lie fer de Paris à Uuueu sVst ass^'mldéc hier 
aThôleldc la préfecture, tou» la présidence 
de âL le l>aron Dupord Del porte, préfet dti 
déparleoieid de la S«*iue-lnférieure, à rriïet 
de prfM édcr à Fexanien des <qî|>ositions i|ui 
auraient pu élre faites sur leprojitdu lieu 
de slahonnement delà ville de Ikmcu,te1 
qu'd uenl d'être oréi*enté pour être mis en 
rap|»ort avec le cueuiin de Itoo^n au tlavre. 
Sotttnilli' et itoueu étaient représentés par 
h$ niairc* de ces deux eoiunuines, qui ont 
fourni quelques rd»ser\alious a rexanu'n de 
Ja conunissiun, qui a dû en outre prononcer 
sur deux oppositions individuelles. 

« La i>ecoiMÎe partie de renmiéte restera 
ouverte an secrétariat-général Ji- la préfec- 
lecture jusqu'au ir> de ce mois. Le lieu de sla- 
lionncnicul ou délmrcadére est toiqours indi- 
qué dnnn W fiurlMMirç Stiiut-Sever, au iHuit du 
quai d^l"41»euf. 



Bel^iciiie. 

On a commencé entre Bnixelles et liai le* 
travaux d\iplanïs:?ement 4lu terrain pour la 
pose dea rails destinés à former une seconde 
voie. 

— Pendant le mois de jnnvier à juillet, il a 
été transporté sur le clieniin de fer rhénan 
173,105 voyageurs et 27i,58«3 quintiiux de 
marchandises; la recette totale a été de 
15 4,700 thalerL^ (108,1188 stir les voyageurs el 
^.'îjïisur les inarchanrfises}. La recette, rrui 
n'a éîé m janvier *pie de 9,<jr>0 Ihalers, a été 
eu juillet de 51,! iî lludcrs. 

— Lii commission mixte chargée ifgrréter 
les hases de rexploilatiou îles chemins de fer 
in1ernati<mnux entre la France el la Llelgiqne, 
H*» réunit a Lille le !2.*S. 



Aulrlctir. 

i'iennr, 16 tfmU,— X dater d'aujourd'hui, 
la partie du chemin de fer du ïiord dti Prerau 
à J^ipsick, est livré à la circulation. 

(Gftzetfe fVAugsbourg,} 



riiemiiiA lie fer itnçljilii. 

A ss r, M m . I - ES <i t !VÉ n A i es . 

iMidiand Cou/i/iV.<. — î^'assemblée frénérale 
nnniïelle des propriétaires de celle li^'ue s^e*t 
tenue le 15 août à la station de Derliy* Le* 
directeurs uni du linuter leur rapimrt au 
.'ttjuiu dcniier. l-^n coniparaiit les produits du 
eti< min pendant le bciuc^tre qui vient de s^é- 
couler à ceux ûvê G prcniiers mois de 181-1, 
on trouve une augnieutalion de 7,U).i liv. 
slerL (177,(i25 fr. i, les recettes hrules de 
ièit sVtant élevées à 04,007 livras sterL 
(1,000,175 fr.) au 50 juin. Le compte des re- 
venus jn*ésentait en faveur de ïa conq^a^nie 
une halauce de 18,708 liv. sterL (4til*,;*lM) fr.) 
que rassemblée pouvait constituer en din- 
d eu des et que les directeurs proposaient de 
partager entre les actionnaires k raison de 
j t. SterL 10 ^hilL pour chaque action entière, 
et de 7 shilL pences p lur chaque quart d'ac- 
tion ; lesdils parlâmes inq>ulable^ nur la demi- 
année. 

Passant en revue les diflérents chapitres de 
dépenses, le^ directeurs, dans leur rap^mrt, 
s'altaelient à démontrer que lu plus grande 
sollicitude a été apportée pour arrivera une 
diminution p^jénérale des dépenses, et partieu- 
lièrenieut des fraies de traction qui sont les 
]diis considérables ; ils ont été puissarumeul 
secondés dans leurs ctbuls par SL Kearslev, 
direcfeurdn nuitéricl,ipji est |iarvenu à aine- 
ner le chitîre des it«'|iense<î au-dessous de e^ 
qu'il a jamais été dans aucune de^ années 
précédenli's, et à les réduire ctinsidcrable- 
miMit pur rapport aux frais de traction iiifi- 
]iorté-3« par Itnis tf.*s autres railuay^k. Les ac* 
tionuiiires n*JunorenL pas «pu* des expériences 
1res suivies ont été faites sur la li^'oe |Miâr 
constate» T» Ilicacilr de fiiivi^niitin de M* itall 
i|ui se propose de sutisIrTuer h* charl*ou de 
terri" au coke ; les direri mettent ipie 

le^ résultats n'aient potPi t a leur at- 

tente; il a fallu rcruntccr 4 ce mode de 
bu>lion, qui pnsentail (dutùl uiMf 
lioû de dé|)enses qu'iu»e économie, oulf e qiu'l 



exposait les machines a de graves acci- 
dents. 

Invité par radministralion h donner son 
ofuninn motivée sur Tappareil de M. Hall, 
M. Kearstey a adressé au coiuile un rufiport 
que nous croyons devoirreprodirire eu entier, 
la question ijVil truite étant de f.i plus haute 
impoilance pour les compagnies de chemina 
de fer. 

Rapport de M* Kearêley au comiVf d'admî^ 
nîittration sur rappanil de M, liatL 

« Messieurs, contormément a votre déei- 

« èion du iOjuin derièier, par laqtulh' j\iiélé 

* enga;.*é à vous présenter lui rapitort sur 

* rajqiareil de eoudiustion de M. llail, destl- 

* ne à brûler du charbtui de terre sur les lo- 

* cnunUivçs, je vais avoir riiouneur de \m\B 
« expo.sermon opinion, ufais je vous denian- 
« derui d*abord lu peru*is>Ton devons référer 
« à nioo^)lémoire du Ti janvier drrnier, dans 

< lequel, après avoir rendu lompte des expés- 
« rienccs rpii ont eu lieu sur la loconmiive 

* VAbfiih\ jVtubbssaisipÉÇ remploi du chaiv 
« Imiu de terre devait diminuer considerable- 

* ment la dépense du combushlde^ ptuirvu 
« que l'action du feu et la gnmde quantité de 
« iiiM engendré et eonsunié par Tappured 

* n'exposassent pa^ la chauilière rt la iua- 

* chine entière à des frais irentretien qm con- 

■ Irebalauceraieul réconomie réalisée s*ir le 

* combu^tlble; j'ajoutais que le lenqiset un 
« Iravad cousiaid pouvaient seuls dt-monlrer 

■ ce qu'il en était ù eet éuard, 4 1 ipTen ajqdi- 

* quant Tappared au Loup ^ lorsque «elte 
« machine seruil lerminec, il serait facile de 

* se convaincre, par une s<'rie dVx(MMivnces, 

< de rellh*acité de ce procède, l".li bien! 
« Messieurs , ces expériences eumparulives 
« oui eu lieu avec les deux espèiM"? de com- 

■ hustibte, el, je dois le dire, cMes n'ont point 
« eu le résultat qu'on espérait; l'avantage 

* qu'on avait cru lrouv*n', tors des preniiei's 
« essaisp dans l'emidoi du iliarbon de terre, 
« n'élait qu'apparent, nominal, il n\*lail |.oiut 

* réet. 

• Avant d'entrer dans le détail de ce* ex- 

* périences, je rappellerai que ra|q»arcil aji* 
*• pliqué au Lump a ete conqdètt^nient a^l- 
t prouve par M. tlall, dans toutes ses (parties 
» el sîuis aucune reserve. 

« J'avais adopté pour le champ de Texpé^ 
« rience dans chaipie ea^, un trajet de 1,^00 
I milles \tl\A mvriauiètres, ii parcourir par 
i la maeliine à raison de J(Hi nulles fi 01 ki- 

■ lomètrcs) par jour, en remorquant îles coo- 
1 vois ile marchandises iiélermiiècs. 

« La f]nantité de e barbon de terre consumé 

* sYdcva à 05 livres (0^.471 kdogr.) pur raill*» 
« (I. «i kilom.l ou 0. 1 onees i'O, £:»^ kilo^jr*) 
« par tonneau |i.OUi kilogr.) et par mille, 

* pour le [»oids mut convoyé. La dépense f^t 
. de 41 liv. 17 sbilL (.%i«i fr. ±î;c,),eny 
« i^oulanl les gage-s du macbinisle et les dé- 
« penses addOionnelles, sans comprendre les 
« réparations , 1rs frais montent à 4ë liv. 

< Osb. 10 d. j,:èW*fr. 55 c); si,lMilito- 
« uaulf un ûeni contpte «les dépenses n^cwt- 
« silto^ar taifépirttions, stiït pendant Tex- 
€ iiérîeiifse , m\ ip^ , la sonintc totale des 
« frais pendant le trajet entier sera de ë1 liv. 

* M sliilL Ij d. ti,tli3 fr. 15 cl, noil en 

* moyenne li 1 i pences pur nulle (1 f. 30e.). 

< L'action destructive de ta llajuiu« du char* 
4 Itoii de terre oueaiiofiiift uti raitaid de |»iu- 
4 sieurs jours ^ wm fmàwmmk dam le cour& 
« de l'expén8iK»e. mais enc^ire après. 

€ Lors4pie«i§pi|Mrations furent termiaécti, 
« on plaça la machine dans les oh tu ' 
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tions , on chaiifla avec du coke , et on lui 
fit parcourir, par un travail constant, exac- 
tement la même distance 1,500 milles. La 
consommation de coke fut évaluée à 55 liv. 
(2i. 05 kilogr.) par mille, ou 7.2 onces 
(0. 204 kilogr.) par tonne et par mille. La 
dépense fut de 55 liv. 18 sli. (897 f. 50c.) , 
et en y aioulanl comme ci-dessus les gages 
du maohmiste, etc., on arrive à la somme 
de 6i liv. 19 sh. 9 d. (1,621 fr. 70 c). Les 
réparations durant tout ce trajet ne se sont 
élevées qu^à 1 liv. 7 sh. 1 d. (55 fr. 8i c.) , 
ce qui donne un total de 06 liv. 6 sh. 10 d. 

11,658 fr. 54 c.)* ou une movenne de 
1/2 pences (1 fr. 09 c.) pas mille, c'est- 
à-dire, 16 pour 100 de moms que les frais 
de combustible en employant le charbon de 
terre , et cependant l'effet , dans ce dernier 
cas , était de 25 pour 100 plus grand , poids 
pour poids. 

« Il n'est pas inutile non plus de remar- 
<|uer que pour l'expérience avec le char- 
bon de terre, l'eau du tender était chaude, 
et qu'elle était froide lorsqu'on employa le 
coke. Après cette dernière épreuve, la ma- 
chine n'avait pas besoin d'autres répara- 
tions que celles qui ont lieu ordinairement, 
c Le montant des réparations nécessitées 
par l'usage du chartK)n de terre doit pa- 
raître énorme; mais on en comprendra l'im- 
porlance, en apprenant que dans Tespace 
des dix premiers jours, plusieurs desjomts, 
du côté de la lK)ite à fumée, se rompirent 
et causèrent un retard de quelques jours. 
On les répara , mais l'épreuve éïail à peine 
achevée , que d'autres joints manquèrent , 
offrant des ruptures encore plus considéra- 
bles. Il fallut encore employer une quin- 
zaine de jours à renouveler entièrement tous 
les joints de cette partie de la machine 
avant de la remettre en activité. 
« Aux inconvénients que je viens de vous 
signaler , s'en joignent d'autres infiniment 
plus graves à mes yeux. Les petites parti- 
cules de charbon if demi-brûlées qui pas- 
sent h travers les tultes s'amassent , après 
Îiuelques instants , au fond de la l)oUc à 
umée , puis , exposées liientot ù l'intensité 
delà flamme , elles s'embrasent et commu- 
niquent leur chaleur aux cvlindres qui de- 
viennent presque rouges ; delà, impossibi- 
lité de lubrifier convenablement les pis- 
tons , et par suite danger de rupture pour 
les cylindres. I^s plaques de la lioite à fu- 
mée rougissent également, se déforment 
bientôt et fléchissent ; quant aux lioites à 
étoupe , il faut les regarnir à peu près tous 
les jours. 

€ Par toutes ces considérations, je crois 
donc , Messieurs , devoir vous enga^rer à ne 
point adopter un système de chauffe aussi 
dani^ereux, et dont le moindre inconvé- 
nient serait de nécessiter un plus grand 
nombre de locomotives pour faire le même 
travail. 

« En vous soumettant ces conclusions, qui 
ont été pour moi un véritable désappointe- 
ment, je dois dire que j'ai eu du moins la 
aatisfiiction de n'être pas seul de mon avis ; 
les oliaervatîons de M. Ilarshall, directeur 
du matériel de traction au chemin de fer 
North-llidland, nui a, lui aussi, appliqué 
rapiNireil de M. Hall à deux locomotives, 
' pleinement confirmé mes propres ex- 
nces; la consommation de charlmn de 
dans ccn essais-a même été de 25 pour 
«ni plus grande qu'avec le coke. 
€ M. KhrtEiy de la ligne de Deri>y et hir- 
n't pas tardé à reconnaître les 



€ mêmes inconvénients, et la compagnie de 
« Manchester et Leeds a promptement aban- 
« donné un système nuisible à ses intérêts. 

• l*ermettez-moi. Messieurs, de terminer 
« ce rapport en vous rap|)elant co que j'a- 
« vançais il y a un an : Le charbon de terre 
« ne peut pas être employé comme combus- 
« tible sur les locomotives, du moins telles 
« qu'elles sont construites actuellement et 
c dans la condition indispensable de marcher 

< ik de grandes vitesses. » 

JosiAH Kearsi.ey. 
Derby 9 août lfU2. 

Le rapport qu'on vient de lire souleva dans 
l'assemblée une discussion assez animée, ce- 
pendant l'auteur, M.Kearsley,fut complimen- 
té, et un des actionnaires assura que M. Bury, 
directeur général du matériel locomoteur au 
chemin de Londros-Rirmin^'ham, partageait 
l'opinion de M. Kearsley, que dans Tctat ac- 
tuel de la construction des locomotives, le 
charbon de terre ne pouvait pas être em- 
ployé à la place du cote. 

L'assemblée, après avoir pris plusieurs ré- 
solutions relatives a la constitution d'un nou- 
veau capital et à Padoplion du dividende pro- 
posé par les directeurs, a voté des remercie- 
menls a son président et s*cst siéparée. 

M. Samuel Hall a adressé la lettre suivante 
aux directeurs du chemin de fer des comtés 
de l'intérieur (Midland Ctumties). 
Messieurs, 

« Je viens de lire pour la première fois un 
« rapport de M. Josiah Kearsley daté du 9 
• courant. Il est facile de s'expliquer pour- 
« quoi M. Kearsley ne m'a pas donné con- 
« naissance de ce rapport comme il l'avait 
c fait pour son premier mémoire du 5 jan- 
« vier. 

€ Cest aujourd'hui même que se tient votre 
« assemblée générale, je n'ai donc que quel- 
« ques instants pour protester contre les con- 
« closions qui vous sont présentées, mais f en- 
« gage ma parole de prouver en temps op- 
€ portun que ce rapport n'est qu'un tissu 

< d'erreurs et d'inexactitudes, pour ne point 
€ me servir d'expressions plus énergiques, 
« et qu'il porte une dcuble atteinte à la répu- 
c tation de son auteur comme savant et 
c comme galant homme. I^ vérilé est grande 
« et elle prévaudra, comme on le verni avant 
c peu de temps. 

€ Je n'emploierai pour le moment qu'un seid 
« argument, il consiste j\ vous réitérer la pro- 
c position que j'ai eu l'honneur de vous faire 
c le 11 du courant, de me charger du chauf- 
c fage de vos convois à 20 pour cent de moins 
€ (lu'il ne vous coûte avec le combustible or- 
« (linaire, m'engageant à vous donner toutes 
€ les garanties nécessaires pour assurer l'ac- 
« complissement de ce marché. 
« Je suis, Messieurs, etc., 

Samuel Hai.l. » 
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Ckeniln de ter de Yari 

Dans le meeting général qui a été tenu le 
5 août à Yarmoutii, M. Cooke, qui a pris un 
brevet pour son télégraphe électrique, a don- 
né sur cette invention quelques explications 
que nos lecteurs trouveront sans doute inté- 
ressantes. Les expériences qui ont lieu jour- 
nellement sur le chemin de fer de Black wall 
où des mittiona de signaux ont été transmis, 
ne laissent plus aucun doute sur la possibi- 
lité de généraliser le principe d'une ma- 
nière utile. Dans son opinion, un raiiwav à 
une seule voie, miuii d'un télégraphe, offri- 



rait moins de dangers qu'un raiiway à dou- 
bles rails, mais privé de ce moyen de commu- 
nication. Toute collision devient impossible. 
Si l'on conçoit une ligne de 20 milles, divisée 
en 4 stations A, B, C, ^^ ^ la station A sont 
établis r|uatre télégraphes dont chacun est 
destiné à reproduire les mouvements qui ont 
lieu sur les intervalles de la ligne AB, BC et 
CI). Tant (|u'un convoi se Inmve en Ire les 
points C D, toutes les autres stations en sont 
averties et aucun départ n'a lieu de A B avant 
qu^on ne soit assuré que la lij|^ne est libre. Le 
signal se fait en un instant : In enfant louche 
le télégraphe : Im ligne esl-elU libre? A la 
réponse instantanée Oui, le convoi part sur 
le chemin de Blackwall, les convois se succé- 
daient sur une seule li^ne tous les quart? 
d'heure et la communication en était laile à 
toutes les stations. Si à Tautre extrémité de la 
ligne la même question était adressée, on en- 
voyait également la réponse, et à la statioa 
intermédiaire le premier train qui arrivait 
tournait dans la ligne d'évitement et attendait 
que le convoi opposé fut passé. Un accident 
arrive-t-il, le signal est transrais et les con- 
vois peuvent se mettre en marche jusinraii 
point d'interruption, déposer à terre leur^ 
voyageurs et s'en retourner. M. Cooke est 
d'avis qu'une .seule ligne de rais entre Yar- 
mouth et Norwich, avec ce système de com- 
munication, serait très profitable aux action- 
naires. Jusqu'à présent, sur les chemins de 
fer ù une seule voie, on se sert, pour éclairer 
la ligne, d'une locomotive-pilote qui entraîne 
une dépense annuelle de 5001. st. (12.500 fr.,\ 
de sorte que l'établissement d'un télégraphe 
serait plutôt pour la compagnie une économie 
qu'un surcroît de dépense. 



C} rcai-Tl'e»! ern . 

Les actionnaires du chemin de fer !«' 
Grand' Occidental ont tenu leur quatorzième 
assemblée semestrielle, le 18 août, sous la 
présidence de M. Charles Hussell, membre 
du parlement. D'après le rapport des diree- 
teurs, les produits se sont élevés pendant les 
6 premiers mois à 310,871 liv. stcri. ; sur 
cette somme 275,877 liv. sterl. représentant 
les recettes propres de la ligne du Great-Wes- 
tern, entre Londres et Bristol. L'état de lan- 
gueur du commerce a influé sur les opéra- 
tions du chemin ; cependant quoique les re- 
cettes n'aient point augmenté comme un 
l'espérait, le trafic général a été aussi satis- 
faisant que sur aucune autre ligne. Les direc- 
teurs ont proposé un dividende de 5 pour tOO 
pour la demi-année. 

Le nombre des voyageurs transportés du 
1'^ janvier au 30 juin, a été de 7216.571 ; la 
somme des distances parcourues 25,584,101 
milles. Comme un bruit alarmant sur la soli- 
dité du Box-Tunnel s'était répandu et accré- 
dité sur la foi, assurait-on, (JTun savant géo- 
logue, le nrésident du bureau du commerce 
avait cru ne son devoir de faire inspecter le 
tunnel par un homme spécial ; en conséquence, 
le général Pasley, inspecteur général des 
chemins de fer, avait visité le souterrain danfi 
toutes ses parties. Son rapport au bureau du 
commerce a complètement dissipé les alar- 
mes ; le tunnel offre toutes les conditions de 
solidité et de sécurité. Cest aussi Topinion de 
M. Bnuiel, qui a déclaré aux directeurs que 
cette rumeur n'avait aucun fondement. 



Ckemla de U^t du S«d-K«l. 

La ligne de Tunbridge h He:idcorn devait 
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Icuri» et le géïHTal Faslcv : cUl* î*era livrée en 
partie à ta cîircnblion le 51 du courant, et 
reulrepreiieiir, M. Cubilt^sc tnmvera ainsi 
remitlir les termes lU* mu euijiigemenl, car il 
avilit amiont'e roiiverture de relie li^^ne pour 
Ir commeticemciil di' s^eirtenibre. 



VrAiiftport den traniioft iiiir rlic» 
vninn île fer. 

JiimDis riililiït' des chemins de fer, cmnme 
faciiilc straté^Mf(ye, ne s'érail mieuv fait sen- 
tir en An^'lelêrre ijue lors des derniers trou- 
bles mn ont érlale dans les districts manu- 
faclttriers. Nous trotivotts dans un journal 
anglais le relevé des troupes et des munitions 
imnspnrtées de l.tmdres ji Birnnu^diatu et à 
Matichester pendant la semaine dernière. Les 



niilorilés fTiililaires sVtonnnieut elles-n»êmes 
de la])roin|ititude itvei' laquelle s'elîecluail la 
conceul ration ilesj troiipes^ hommes et che- 
vaux, sur les ]»i»inî.H menaeés : elïes ont té- 
moigné hautenieiit leiïr .salisfaetioii aux Direc- 
teur» de la «^oni[ia;^nic. Huit on neuf heures 
suffisaient pour aerunifilir de Londres ù^hin- 
chesler ou à Lecdi* un mouvement tte troupes^ 
qui eut exigé autrefois quatorze jours de mar- 
ehe. 

Samedi i:i aotU, — Départ de nuit. — lu 
denii-hatailloi» de ^'renadiers de la garde, 
composé de âO ofïîi-iers, .jOO honnnes et ë 
chevaux. Artillerie royale a cheval, 5 ofticiers^ 
62 hommes, riO chevaux, t pièces de canon 
et 5 caissons de mutiitioiis. 

Dimanche mfîtiti 1 1. — Artillerie royale, 
une demi-hattcrie, savoir : âûfFiciers, il hom* 
mes, 35 chevaux, ± pièces de caDOû et 2 cais- .. 



sons de niunilion?, 

Dimanrhe au soir. — K77 bonimes. 24 of- 
ticiers et 7 chevaux dnZi* régiment d^infan- 

teric. 

Mardi vialitt, — Le reste du même régi- 
ment, c'est-iVdire : i oflieiers, 2L> homme*., 
(io fensmes el ii enfants, ii ou Vi tonnes de 
nuuutioiis. 

Jfudi matin , — Le Tô^rinfantene^ savoir : 
21 oHîciers, <>r>5 hommes et i chevaux, 

Jemii noir.—'l tonnes d'!i]»provîsionuements 

Fendredi malin lî» ttntlf, — I.e Tiâ" réj^i- 
ment composé de : 2loflieîers, GfiO hommes 
et chevaux. 

Indé|»endammcnt de ces mouvements, beau- 
coup de Iroupi's avaient été transportées de 
Weedon et rem pincées pur le li*" réyimeni 
d'infimlerie venu ilu nord. Lue grande qua»- 
tilé de hapagcs, vivres, etc., avaieut été éga- 
leiïï en l convoyés. 



Hlii^ri'atloiis sur I^m cli«»iiiliiii de rcr «fei^ Kloln-Unlii. 

M. ïlolierl Wyllie, qui a parcouru les fitats-Unis, a adressé de Ne\*-Vorekau flaUtvatj Magazine une lettre datée du 7 juinet,qui contient 
r les chemins de fer américains des remarques fort intéressantes» Ces rélleitions sont préeêdées d'un tahleau que nous transcrivons en 
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MOUS DKM itlfL%Witl9. 



New-Jerticy ctCamden, el Amhoy, New-York à Philadelphie (l). 

Philadelphie et Baltimore (2) 

ftaltiuiore el Washington ,.......,.,, 

Uichmond, Frédérickshurgh et Louis4i 

P,ichmood et Pelershurgh (5). • . . . . 

Felershurgh et Itoanoke (4) - . . . 

Weldon et Welmin^lon (5) , . . 

Charïe^townet Hamhurgou Augusta [tij. 

Augusta et Madison 

Krimkiin et llontgomery (T) 

Poutchîtrtrain et New4)rléiins. . 

lUiiïalo et Niagara (8) 

Syracuse et Ltica , . * « » 

LÎica el Scimectady. .......* 

Mohawk el Uudsitu' »... * . . 
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D'oprès le tahleau précisent il est évi- 
dent que la vitesse u*oyennesur les chemins 
de fer américains est bien loin «rapprocher de 
celle que uous oldenons en An^deterre: cela 
tient à la construcliou défectueuse des rail- 
v^ays et ù ce tpi'ils n'ont presque partout 
qu'une seule voie. Sur lieaucoup de lignes, 
le* raiU se comt>osent de lonijueriues eu bois 
^{«mies de barres de fer assujetties avec des 
dûU9. Les pentes sont plus rapides que celles 



généra hument admises en Angleterre. Néan- 
moins, tout homme tnqiartial voyaji^eant dans 
les F.lnts-Lnis, sera frappé d'admiration en 
songeant que, dans un pays qui compte à 
peine trois sièi'les de civilisation, on peut al- 
ler si commodément et à si bon marché de 
Boston i New-Orléans avec le secours de la 
vapeur, soit par eau, soit par terre, excepté 
pendant un intervalle de 189 milles. Je viens 
moi-même d'accomplir une immense tournée 



a travers les états du Sud jusqu'il la Nouvelle* 
Orléans, remontant le IHississipi et rilliitoiH, 
et passant par les cataractes de Niagara pour 
revenir à New- York, eh bien, dans ce trajet 
de prè.s de 4,000 milles, je n'ai pas voyagé en 
voiture Tespace de 2lM) milles. 

Le service des bagages se fait avec la plus 
parfaite régularité : chaque paquet est éti- 
queté el les voyageurs reçoivent des numéro** 
eorrespotïdanls : on peul em|H»rter avec soi 



(I) ]| riutd<^doirf de la durcc du voyage Jl miniiles qtii onl éCc peNttet poof laitier paster un comfûl veoiM daiii la direclion opposée* Ce cbemlQ eU 
tien con^trijii, ri la rirrulailou de^ fuy«|^eiiri y eèl tréi Rrandr* 

(8] Nous rainef encore obifeéi il^aticndre f>lu» d'uDe taeuro au HAvre de Grâce iur la Clietapeak, poar laitter la foie libre à on coqtoI qui iraitaportalt 
(i*ut compagnies d'an illerïe à Ithode-ls^laiid. 

(3) Li» train éiail rcinorquê p«r une locomoUTe tie AL Durj : je n^ai point ru daai le pay» de machinea anelaltei» d'an antre eonalracleur. 

(i) Sur Ci (le lî{;ne, let ^iêcra aont placé« parallèlement am tûié» dei wagon* ; ee iooi des espèce» de ^phas dont on relève la nuit les doaalcri, afin <|ti« 
tea voyageur» puiâïeni t'oi<;iidre. Les dame» ont une cabine à pari* 

(J) lie cbi^min, élitili ^ur un niveau parfail, s'éiend en ligne drdte pendant iioe Irèi grande diaUnce. Tooiea les préeaatiooi ont été priaet dafti Tliiaial* 
talion dei voilures pour rendre inutiirt le^ temp^i d'arri^t. 

(Ut A ttf milleid'Aitgutta, le chemin caniinue »ur un plao ioctioè d'atseei celle ote consirocticii. 

\l) Ce railwjiy éialt en trét mautatf état. 

(U) La macbloc d'un convoi qui venait i notre rencontre ayant dèrallé, noua fdmtf contralots de faire une ^aiide partie delà roote avee dri chfvnuii ce 
fii4 noua reiarda con^idérablenient. 

19) Fread'Albany se trouve eocort? un pUn incliné^ La con&lriactton de cea plans indinéa Tait honneur ant ineénieurt amècicaint. Lea premiers qo*lts 
4l«blîreot ont servi à rnlior Loui les chan|*eiuf!uts de niveau de la licne du r^oal Morriea dana te Nan-ieraey : iU aoni an nombre de SS, (ravliaant chacun 
une hauteur perpendiculalffl da ^à ItKl pieds, i une pc&tf de t pied perpcndicnlair« pour 10 ou IS ptedi horitooiatemenl ; ils sont tova niuapar det roue» 
ji aubcf. 
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UQ poids illimité [tourvu (|iic ce ne soit pas 
marchandise. Sous le rapport de la sécurité, 
les chemins de fer américains remportent sur 
les railways an^'lais, et repeiulant Talisence 
de toute police et même de palissades danb la 
plus grande partie de leur parcours, laissent 
les viiies exposées le jour et la nuit au passajje 
des liomuie:> et des animaux. Mais la surveil- 
lance est si bien faite par les préposés, qu'ail 
arrive très rarement des accidents. 

Quant à leurs machines, on a prétendu 
(pfelles étaient supérieures aux locomotives 
anglaises pour monti-r les pentes ; je suis 
persuat'.é (|ue le.s machines de llraithwaite ou 
de Rury, ou tout autre remorqueur an^'lais 
d'une Ttinnc construction graviraient les 
mêmes pentes avec la même vitesse. 

Il n>st point facile de déterminer le prix 
moyen du nii!î^ '-v rnilvoad en Amérique: il 
a coûté j;î> qu'à .'iCMîOO dollars et n'est revenu 
quchjuofois qu'à 2U,tltlO. 

rneexpéri:'Tïce iiilé'ressr.ntc vaMentol dé- 
cider jris(|u7» quel [M»int un rheniin de fer 
peut lutter coiilr? un ranal, en suivant pres- 
que son parcoure. On verra ce (|ue produira 
cette concurrence pour letran.^uortdes houilles 
et des marcliindisf»;: lourdes, lorsque le che- 



min de fiT .'.' IMi îi.îf'îplïie à Keading et le 
••anal de S!c:iy!ki'î «"!!n»!!t é:é pendant quel- 
que temps en activité parallèle. 



rlinn«SlM' » Mir le» clicmliiii de 
fer et le« rananx. 

Monsieur le Rédacteur, 

J'entendais dernièremont contester avec 
chaleur et conviction la possibilité pour les 
compagnies de cliemins de fer de traus|)orter 
les uian'Iiandiros à aussi bon marché que par 
les canaux; permettez-moi à ce sujet d'appe- 
ler ratteution de vos lecteurs sur queUpies 
passages de l'oiivrage de M. Tredgold et de 
«lonner iri les calculs relatifs à la charge qu'un 
rheval peut tirer sur un chemin de fer, et en 
remontant un plan incliné: l'opinion de cet 
ingénieur est d'un grand poids pour tout le 
monde, pour moi, elle a aantanl plus de va- 
leur, qu'elle confirme mes prévisions miant à 
la possibilité de faire remonter de lourdes 
charges sur un iimaçony au moyen d'ime 
Torce additionnelle peu considérable. 

Comparant les avantages respectifs des 
canaux et des railways, M. Tredgold s'ex- 
prime ainsi (1): 

« Dans la construction d^m canal, la pre- 
t inière chose à considérer, c'^est la quantité 
« d'eau dont on pourra dis|>oser et la manière 
« dont on en réglera la dépense. Un canal est 
« maintenu dausdes limites fort étroitesquaot 

• aux changements de niveau, autrement les 
« retards et les dépenses qu entraînent les 
•i écluses deviennent trop considérables. F.es 

• canaux sont exposés à de fréquents chù- 
« ma^es par suite de la gelée, des répara- 
« lions etc., inconvénient» très graves et pré- 
« judiciabics au commerce. En traînant avec 
« eux le droit de navigation et de h;\lage, ils 
« sont, pour les propnété» qu'ils traversent, 
« une servitude beaucoup plus nuisible que 
« celle qu'occasionne le passa^'c d'une voie 
« 4lc fer. Les dé|>euses de premier établisse- 

• sèment et les réparations annuelles d'unca- 
« nal scmt plus grandes que pour un chemin 
« ^ fer. Gel excédant varie selon la nature 

ies loralffés: maT8,dan5 mi psy» propre à 

Traité pratique de licoottmctio.i des cl:e- 
>ator. 



la construction des canaux, la difTérence 
dans les prix d'établissement est plus que 
compensée, par un plus^Tand eflêt olilenu, 
à force égale, sur lui canal que sur un che- 
min de fer, pourvu que la riteÂse ue t'^ 
carte pas Imp dn taux de 3 mille» à 
rkeure. Cette considération doit faire né- 
cessairement préférer les canaux pour les 
coiitrées plates. 

« La résistance augmentant comme le carré 
de la \ite.sse pour les corps en mouvement 
dans un tluide, et les ondulations répétées 
de Peau agitée exposant les twrds du ca- 
nal à une prompte détérioration, on peut 
regarder la vite:i!'e artiu*llo des bateaux de 
canaux comme peu différente de celle qu*on 
pourra obtenir tfnjour; tandis que sur un 
chemin de fer on peut arriver à une vitesse 
beaucoup plus grande avec moins de puis- 
sance dépensée même en employant la force 
des animaux. 

« Un cheval peut Iriiiner un poids 8 fois 
plus fort sur un chemin de fer que sur une 
route ordinaire, à vîtesM-s égales. 
« 1^ montée et la descente au moyen des 
plans inclinés s'cifecluent plus |>rompte- 
ment que par les écluses, et elles ue >ont 
point réduites à U'auhsi étroites limites 
(|uant aux changements de niveau. .Mais ce 
qui donne aux cliemins de fer l\ supério- 



c rite sur les canaux, c^est la fiiculté de trans- 
c porter des marrtiandises lourdes avec rapi- 
« dite et certitude: lors même que la vitens^ 
« ne serait que le double de celle des bateaux, 
« ce serait oéià un avantage immense. » 

M. Tredcold cite un extrait du R^ertoir 
dfi yirU d'où il résulte que qiu'lques expé- 
riences ayant été faites sur la cliarge qu^m 
che\al peut tirer sur un chemin dé fer, «n 
trouva que l'animal pouvait traîner aree faei- 
lilé il wagons chargés de charbon de tenri* 
et pesant 57 i \± tonnes sur une inclinai»oii 

1 
de r-T- Le même cheval monta 5. 2 tonnes 
il 5. «• 

± 
au haut d'une rampe de -^ 

La table (|ui suit démontre <|ue lors^pie la 
\itesse dépasse o milles à Theure, il faut nue 
moins grande force sur un chemin de ferq»ie 
sur un canal pour umuvoir un poids donné. 
Ainsi, sur un cluMuin de fe , la même pui^- 
siuire traînera à la vitesse de IT) milles \[i, un 
poids huit fois plus fort nue celui qu'elle en- 
traînerait sur un canal, la résistance de Ti^aii 
augmentant comme le carré de la vitesse, tan- 
dis (pfelle reste toujours la même sur un 
raihvay à n'importe auclle vitesse. 

Agréez, monsieur le Réd;icteur, etc., 
Samuel Pari.uy. 



TABLE {\) indiquant les effets produits par uxie puissance de IOO//rret d différentes 
vitesses^ sur un canal , un chemin de fer et une route ordinaire. 
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C^lfatas^ des v 

Parmi les nombreuses mventk»8 qui ont 
été soumises aux lords de Tamirauté , et qui 
ont été renvoyées à la commission de cons- 
truction siégeant à Wooiwich , on remarque 
un nouveau ciment ou colle forte destiné à 
joindre les bordagcs des navires et à rempla- 
cer la substance employée jusqu^à présent 
dans le calfatage. Les es|wrienres ont été on 
ne peut plus satîsfeisantes. Deux moreeaux 
de tiois d'Afrique c Jeak > , dont la natnre 
huileuse permet difficilement à la colle de 
prendre , avant été enduits d'une couche 
iiouillantc ae la composition , on fixa quel 



ques temps après des écrous aux dota extré- 
mités, on plaça les deux morceaux aina' 
joints dans le cadre d*é(ire«ve , et en appK- 



mités, on plaça les deux morceaux ainsi 
joints dans le cadre d*énre«ve , et en appli- 
qua la machine hydranfiqiie de Rniuwb : la 



(1) Voir Poufnee d^ià cité, p«^ 167. 
(S) L>nei mile est la cbarce transportée. 



force ayant été poussée jusqu'à %i tonneaux , 
la chaîne qui avait 4 pouce i'% dedianètre 
rompit , sans que le bois représentât le moin- 
dre dérangement dans lajointin^. On procéda 
à uu autre essai : quatre pièces de l)ois dur 
furent réunies ensemble ( leur poids total était 
de 44 quintaux ) ; on les transporta au som- 
met des c shears • du chantier à une hau- 
teur de 76 pieds, et on précipita le bloc sur le 
3uaî de granit situé aiHlessous ; pan un seul 
es joints n*avoir cédé , et la cohésion était la 
même qu'avant Pépreuve. Ensuite, nn certala 
nombre de planches de chêne de 8 pouces 
d'épaisseur furent jointes avec le ciment à 
des planches de sapin de l6 pouces d'équar- 
rissage, pour couvrir une sorfMe Ue 8 pieds 
en hauteur et en largonr sur le flaoc d-u» 
vaisseau de premier rang, tans qu'ancuae 
espèce de boulon ou d*écrou vint ajouter une 
force étrangère au ciment. Cette sorte de 
cible fut dressée dans les marais de Wohftich, 
et l'expérience eut lieu en présence de plu- 



I Muré oiGciers de j'ârlilk-rie rojak. Ou tira 

' frois coupi» de csmoii; ils poittreul tous et 
firent voler k bois eo éclult? , mHis le riioenl 
resta tniïjoiirs adti*'*reiil. Ou iti-ils» un trua 
de 6 pouces 1 l di^ di;iTnt*lre dans le eutiln* de 
)a ciWe, «'t un y introduisit une boml»*? 6v 5i 
qu'on (il érlatèr nu moyen d'une mè<1ie ; le 
boLs fut encore réduit *^u pièces ; nmis h *^on»- 
position demeura attachée à lu plupart dei» 
fruf^menls. 

I L'îuiieur ile rette dùeouverte e^l W, JeïTrey. 

I Le* snliKtini*'Cî> qui o.onipment ce ciiïieDt soot 
tnl^ij siiii|itei^ , <'V>1 im mélange dan* de cer- 
taîneii proportions de laque et tie gomme «luii- 
tique diii.Mnites dans du naplile. Celte rompu- 
sitioiî »;oûte la umitiê mains eher (jne la eoile 
ordinaire. Elle sem très avantageuse pour les 
réparations à faire :i la mer. Unit pièces de 
iwis ayant été coJlées ensemble en forme de 
mai ^ ou appliqua uue force é>'ale à e-eL liâJNUO- 
blage el h un mat véritable , et ce fut celui-ci 
qui rompit le premier. 



inftiil de» ClM»iiàliiii «le Fer* 



«ftt 




Là lïiaehine éoiiL ii^u^^i^Mimiiis ici une vue 
suffisante pour en faire compreutïre ta dispo- 
sition^ est due à \L Johuaton de Itrighton, 
Elle ei5t destinée à porter secours aux naufra- 
gés qui, jetés au pied de roeiiers nbrupLs et 
perpendiculaires, ne peu veut être sauvés tju*i 
d'en Uaut. I^ bras de cette grue est aiisez 
fort pour [lOQvoir enlever de grands poid*, 
Idfvquedes parties de cargaison prète,^ A être 
sulHMrgées. La société royale dliumanité 
{M^tijM de Itri^hton], a fait établir un de ces 
•pparcils dont la construction n'a coûte ipie 
40 livres hterliog (1,000 fr.) y compris la 
f orde d'enfjrena*:e et tout ratlirail, mais in- 
dépendïimnjenl du liangar qui lui sert de re- 
mise, Four refidr«^ la puatre pins forte encore 
nu Va LMrnie dîius toute h partie supérieure 
iPune liandc de fer, et bi clnnille, nui dans le 
dessin la travei-se, pi^sse dessus, hiissaut au 
* m toute la forw do «on énnarrissage, La 

"itae ofHiveiiabk^nieni Iciitee est amenée 
tê liord du rocher, deux crampons d'^ar- 

. la fixent en s'arcbtmhmt i-onlre U\ terre, 
_ lorwpje le berceau dV^âfi' «ut arrivé auni- 
Yeau du sol, tout Tiippareil fit raoMtté en ur- 
rière mm dilliculte. U* pmB»t t ^ j^Ms 
pouces de longueur sur 2 pieds 8 pouces de 



de lar^'C et i pieds i pouces de pron>udeur : 
le fond se conipui^e d'^un ;;'rillage eu ler qui 
ùïïï't^ UM»iiLs de prise an vent p*îudaul la dch- 
cenli^ qiR- «'il était Siias inteisticcîi. le* cùié* 
wui i^iuii'is iïuu fort eanevas reinnourré de 
de ro-iiurcs de lic^c : ie* siè^cs^ placés très 
bab sont mobiles. Lorsque le braii de la L'rne 
s'avance de loale m longueur^ lu curiie de 
dei>ceii[e dépasse le roclier de ît pieds. 
Les fréquents sinislrci» qui ont lieu sur k.s 
côtes lies Btats-l nïs en^^a^'cront sans doute 
left Américaine à miiier les |iliilautnqK'v de 
Brigtitou. 



On évalue à 70.00(>,000 de livres slerL les 
ca;iitau\ engagés dans les cbenuns de fer au- 
^laîs^ soit 1 75tj milliuus de fmncs. 

— l*aw» Tanum; IKiO, la compagnie Aus- 
tralienne a venduàiNcw-Castîe î:27,UilO lunnes 
decbarbonde terre provenant de la >ouv(;Ui> 
Dollandc^ e1 les demandes augmentent ra|n- 
demeut. Au port de FOuest, prés du porl llii- 
lippe,des re*:tierches ont amené ladrcouverte 
de raines de houilles dV\celIentequaUté,mais 
à quelque distance de la mer, 

— Vu oiessager du gouvernement aujilais, 
venant de Lisbonne sur le Montroset avail 
reçu Tordre de mettre la plus jLrraude ddi 
gunce dans le lraus(mrt des depéclies, lié- 
barque à Suutbamplon, un couvui spécial fut 
mis ù sadispusiticMi par bsdiiecleursdn clie- 
minde fer, et eu l beure55 nuiuih.sil îirnvuît 
à la s|:it40Q de ^niê^Eims^ a Luudre^. Ce 
voyaÉîe s'e^t dof«ç accompli n la vircssc cvtra- 
orUiuaire de ^M> milles à I ticure ['iO lieues à 
lieurej. 

Polti» artéihli^n À l^onilreAi. 

Le creusement du puits artésien de l^cca- 
dilly a parfailement réussi : lu jsonde était 
parvenue À la [ïrofondeur de î£iO pieds, 
lorsque feau a jailli»s'elant;ant a une hauteur 
de HU [ueds au^les^us tle rorilice. L;i dépense 
ei»t évaluèti à UOO li^ . (lô^UCH^ Ir.)- Au-dessus 
du puits s\'lt'vera une belle foulaine eu fer. 
L'eau est de la plus |:rande pureté. Lu ville 
se pr<q»uSÉ d'établii' plusieurs de ces iMiiit» 
dans diverses paroisses. 

I^/ffl travaux preparatutres du chemin de 
ter saxon-bavarois sont coinmenics, 

{Journal uU e mandat fane [or (.) 

M. Squire, invenknir de* locomolives pour 
roules ordinaires, a fait, la semaine dernière, 
une rourse d'e>sai qui a réussi. (Jes >oilures 
sont destinées à faire le \ ovaire entre le che- 
min de fer de Grcenwich à'Wouhvich, et l'un 
assure que celte invenlion mettra le chemin 
de tireeuwich à nicme de lutter av(^4^ celui Je 
151 ack vv ail. ^ Hai (w ay M agaune , ; 

— Knhv ' Saint-Ghislain, sur la 
nouvelle \ nie surdon an on. un 
jiialheMreii\ pa\ .111 riaii poursuivi par rin- 
fernale lociuiiotive: il reuteitdait. il ttreifsait 
mu btindet le pliû qu'il (Minvalt^niiiit) renié te 
se faisait tirer roreille pour obéir; si bien que 
notre pauvre cavalier^ qui ne van lait pas 
abandoimersa monture, sentait le4ir hu a en.\ 

deux or itrîinirjr . 

L:\ 1 et flam- 

mes ; I w '^*^ ^'^ brû- 

lés ffwonfviKMitî entiu, ftiomnie triomphe de 
rimpaâ^iblc ammal, iiiftail obliquer un pi u 
À gauche ; mais trop peix cependant, car la 
h)cofuoti>e lut atliiipa U* derrière et envoie 
coursier et cavalier dam> le fos^^, tous les 



deux padudeineut étourdis, mais la vie »m\ e. 

— Un nous écrit d'Oslende : v 
« Fa) dépit, ou peiil-ctre à causé de V«ix- 

ce^sivc chili'ur que (Kuis s'f* ' ' va* 

purs afïbicut an cb^min d^ us 

la direction d'Oslendc. Liv la 

liune de TOuest s:iril ipicîqj de 

ptns de U) voilttre:5,et verseii. .. u. .,.,;, ,_nitJ 
vo) ïii^eurs à la b»is. Aussi, tout y est cxorbi- 
tammeiilclier. 

« Dimanche soir, tandis une le convoi de 
retour arrivuit à ïtrnxellcs a onze lieures du 
soir, plus di' dcu\ reuls prr$4)nnes errmenl 
sans lo|jçment dans Ostetide. l ne chambi^ 
servait pour dix ; tm p.is!>iuit la nuit dans les 
voitures du chemin de fer. Jamais nnns n'a- 
Tons vu chez nous une semblable eohue. » 

— Depuis quelques jours on s'occupe ac- 
tivement des éludes < les chemins de fer d*Or- 
Icansi h Tfuirs el d'tJrleans à Vierzon. 

— Leîî employés de r*»clioi de Pîuis fiiîsnnt 
le service au d'^burcadére du cUenim iie fer 
avaient remarque, ver-^ la lin de la bemaine 
dernière, rallnre sinijulière d-un vnya^eur 
dont rolu^iié i^onlrastait d^me uianiêre iVap- 
panlc avec la mai|rreur de sou \isa;ie, et qui^ 
arrivant iv,^Hdièren»enl de Vcrsiiilies par le 
dernier rouviii, passait rapideujeiit devant 
eux, el, aussilôt parvenu hors île la cour, 
nuiufîiit dans une espèce de carritde r[tit Tal- 
tendait et sVdoi^'uail au ^u'and trot, Hier soir, 
au momeni où k vohunineux vova^'cur arri- 
vait à !' '■ - ! * 'r et menait le pied 
aur In I > enipîoyés Pinvi- 
Vjèrenl a -. i. iiu», ..^ i-.,.* .hi de rneimi. Là, 
s'étant déshabillé, jou) sans faire be:iucnup de 
difficultés, il fut trouve porlenr d\no* (spîjce 
de corHCl formé de vessies sii|>erpo>(*es fort 
habilement tes un» sur le.' autres, el loutje** 
remplif^sdliuile dVdivr. 

Ce fraudeur, qui a refusé de dire son iiotii| 
a été mis eu étal d^arrestalioti. Il n*a pas été, 
du 1 e.'ïte. (His^ble de savMÎr quel est le (»ri»- 
priéhiire de la carrioîe d<uit il se servait; ear, 
u pfiïwi le* commis s>n etaienl-ili! ippro<d»és, 
une celui qui Li conduisait, el qui sans doute 
était aux ai^'uets, avait fouetté le clwrval cl 
était disparu avec la voilure. 

— On écrit de Strasbourg : 

t lin accident afTrcuv vVnt d'arriver au 
cbemin de fer de Straslmurg àBule. Vendredi 
dernier, un ^jarde du conviu de quatre heure», 
saulant d^un wagon h Taulre pendant fa mar- 
cbc du conroi, tomba eut ri! lesdeuit toitures 
sur ïe-vS rails. Tout le c<»nvoi lui pansa sur les 
^j,.,.. ; ... t ,,^ ^.| j^j, ijij «^m(pj( en deux. Ci* 

ni . qui a femme et enfants, a été 

<ra,.i ' ■ ^ 

sauver. » 

— On nous écrit deMaliues : 

* Auio*ird1mi ù utie heure et demie, de re- 
levée, le roi, vcnaut de la capitale par nu 
convoi spéoiîd, est arrivé a la station ducht^- 
m M I 1 'iuies; sa majesté a ioci^iit^ 

m roule vers Ostende, » 



riieiiitii a& tm^ a# FArl» ù Vcr- 

A roocasion de la rt'le de Saiul-Louis , les 
iTîindes eaux joueront h Versailles dimanche 
pri»chain iH août. — Les tléparts de demi- 
ÎH'ures cOnimcncemnl à dix iicurcidii mati^j 
d.ï Pans ;i Versaitlc*; \h se continueront jus- 
qn*!* dix heures cl demie ilii soir* 



a Strasbourg;', On désespère de le 




al &€:m Clieniliti» 



Cliemlfli de fer tic CorHi^ll. 

GKANDË FÊTE A CHOISY LE ROI 

Dimavcfw 28, hindi 20 W mardi 30 ao/?^ 
Jrtix de toute e^jK-rc» Joiitos l"1 Coiirort:» 

Hir IV'îiu, flliiiriiiiatmii ikk Si*iiie iH* |joiit de 

Cin>i^v, ï-m i\\\r\li\ri\ 

fVofurt pui' le ChenjîJi rit- fer Umles les 

lieurcs*, le diiiiiitiche. 



î,e (îfM-ieiir Hénm|ue, deûïist*», rue de Ri- 
voli, rM> Ins» sVm'<!U(>(* de tout ce qui a rii(>îw>rt 
i\ .«Oïl nrl : dejil8, râteliers, c>lilumt*^urs. re- 
dresv,emeiJt d'*s tleiits, goius de In lumehe H 
tniitemenl de î-es irndîidies, 

La fierferliun des pit-ee* aitifieiolle* eonfec- 
tioriiiées [lar le dnctetrr (iénonue est deimia 
longteitipî^ recimuiîe (mr MM, lej* professeurs 



de la Faculté de Médecine, qui* chaque jour, 
donnent a rv dentiste des inarquc* irune 
haute confiance. 

U Diretuur, gef ni, F. E. WniTEUIcir 



Nouii venons de |iarcourir Touvrage ré- 
ce m m eut pulili»'' par M. Ktimoiid Teisseretic : 
De la liùiitiqut' des Vhemiit^i de fer et de ses 
applications dii'erscs (j). *Je volume^ dntis 
lequel bc Irutiveut eoiideiiîjées el discyléefî 
lonWb les queslious qui se rultaelieut à Inexé- 
cution et h re\pîoitatiofi de ce* grands tra- 
vaux d'intérêt publie, luénle une apprécia- 
tion puiticulière , et nous nouî* cnipres5erou> 
d'en rendre compte, lorsqvruuê leelure atten- 
tive nous aura mis à même d>o étudier rcn- 
^eniMe. 

I] Clici L. Ilaibiaf, t^iëi de* Au^usIId», n» IK, 



Ijefi cours se sont bien Fouteiius , quelques-uns même sont restés en baiisfrc mr les coun 
de lu semame dernière, Itoneii de 7-50 et Orléans de :i-50. 
coi'Rf* Dis« ACTio^^M ntm ciiEHi^ii nr. fer (A i» Baursc dePurH ) 
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CHEMIN DE FER DE PARIS A ORLEANS. 

t- AVIS AUX ACTIONIVAfRES E.N EETA&D BU 7*^ VERSE]IIEx\T. 

Le canseil d'admiaistralion prévient ceux de MM. les actionnaires qui n'ont pas encore effectua 
le 7*" versement, exigible, à raison de 43 francs par action^ depuis le 1^*^ juillet dernier , que les nu- 
méros de leurs actions seront publiés le 1*^ septembre prochain dans deux journaux d'annonces lé- 
gales du département de la Seine (Gazette des Tntunaïuv et Droiî)^ et que lesdites actions seront vendues 
le 16 dudit mois de septembre! à la Boui"se de Paris^ potir compte et aux risques des relardalairefi 
ronformément à Fart. 13 des statuts. • 

2^ HUlTlÈlf E ET BERÎ^IER APPEL DE FONDS. 

Le conseil d'administration informe en même temps MM. les actionnaires que, par décision du 
29 juillet dcrnierj le liuitiéme et dernier appel de fond de 75 francs par action devra être effectué dan» 
la caisîse de la coiupaguie, le l**" octobre procliain, 

A défaut de versement a l'é|>oque ci-dessus déterminée, Fintérét sera du, par chaque jour de retard, 
\k raison de 5 p. H/0 par an. 

UCompa^uie des CHEMINS DE FER Dt: SAINT-GERMAIIS ET DE VERSAILLES [rive droite) vient de faire arccher 

un avis f|oi jiorbj que les personnes qui |>rciidront à la station de ses omnibus du Carrousel (au coin de la rue de Chartres) 
des btlifis du cheuiiu de fer pour Courbcvoie, Puleaux , Suresncs^ Saiot^Clotid, Asnières, Nanterre, Chatou cl Saûn- 
Germain, joiiiront la setnaine du transport gratuit dans ces omaibus depuis cette station jusqu'à la gare de Paris, rue 
Saint- Lazare: , 120, 



1 



li^lî 




ili: OOCTEIR 
DENTISTE 



Cette eau rsjircrmit Wh geucivr?*, nettoie ks 
d«!ils, les conserve, et donne d h louche de 
la fraîclicur et de lu huauté. 



PREPARATION Dt BOIS DE CHARPENTE 

D'après k bretet de M, Margary. 

Celle préparai ion, dont la propriété a été constaté par de nombreujies expérienees, est Itj 
moins dii>pendteuK et le plus eflicaee de tous les prm'rvalifs conouË. Cest le t^eul procéim 
dont on fait uijiigt; sur k Cliemiu de iVr de Paris au llàvre. Les réficrvoirs pour ce dçrtiwi^ 
tJicuiîu de fer fuuetionnent déjà a Mais4»UÂ-j^ritt€. 

S'adressera Londres, fi M. J. Margary, (lualilj court, ehaneerv Lone, 

\ l*arÎ!î, à M. Le Chevalier CiUrdiner, rue tinsse du Rempart, 20, j 

<in recommande expretscnjcnt le^ ïïydromètreg fail par M, Baraban, rue Sain t-HonoTf, 28Si 




Siintcdl a nëj^citiiire l^lt. 



M* 



PtRAliiSA^Vr 'TOTJfi I.E<i !iAlfËl»lli«. 



Itiiuigiiftan rt mipciir. 

Au *îHe dt la variété , 

Chex UU.CAWJe ei til», Si-Ado^s Lune, 
prêt 1« t*o«l OfTicc. 



Pasis, . ♦ . 

l>Lt»ART, tut. 



prix: 

si% itidi». 

Hfi'. te. 
li 50 







DËFËR 



^ 3rts mffiuiiqufô. 

Led communintiont suieepiiblea d^élra 
^ilfui!»e6, vL tes Quvrjigeâ dunl od dètira 
qirik soi! rentlu compile, devront ^Iro 

Ifiitioo. 



La bureoiiK -«unt ouff<?rUdo neurbeorcft 
d^i muiin A iî heure». 
i.<;j« aiiM0Mit<4 «crfiiii^ rt4imâ auprU dû 
n cru/, ta ikfie* 



)J»lll* li«i 



L\ii]iiitni-i'rai(oo iiiviio \ÎJà* W» çeranH el foodateurs du» cujuj^agniG» de thrmint d» ffit^ Hahaux n vafit:ut\ Minet , t'§iue$ u ijtïz. . rtc^, à lui a4rt*»$t*r uiin 
rnpie de Icurst sl0tii(« et d«§ diver:i docuracnls relatifà à la créiiion et au dèvet«»pjiemeol de leurs eatnapTÎie«, itlio qu^il |>uî»iie eu «Hil^ puLilié de» «itmiu 
dans le Journal de» Lhetnim dç ftr 



Ordoiinaiicc minbtérielltt. — Travaux publlci. — 
i^tii'tDJn de f*ir do Vcrsûilks (rift (jimche). — 
Ai^s^niblt'e ^4^n<!'rale de» Aciiunna re» du dieiiiîu 
de fer d« Pari* ^ Kouon. — As^mbléc* c^Di'ïrales 
des r.i>iu^.igoJei ADt;Uisp». ^ Tflêgnpbe de 
jour cl de nuii, de M. Elue, — An Itùdatccur. — 
Fafctâ divers. — Cour» des Arijon», 

l ne ordonnance tlîi^â juin IHiâ a divisa le 
liTriloireclu rm.Rinie en ( iiMj arnniclts.senieiiî,'^ 
tft! cheuiius île f<LT> A la tète Jr ehin|ue îirrtni' 
ili.'^seiiient v\W .1 (ilueê nn inspeeteur divi&HMI- 
naire ailpint^rliargé spéeialeiîienl île ïn**t1re 
*\v rtniihiluïis le rnnlrnle de.'s Inivanx et dans 
liï direetuMMles études. 

M. le nîtoiistre des travaux |UïMirs a jiri> nn 
arrêlé «mi dislnîme mm\ \\\C\\ suit W seniee 
de8 éludes entre le* diiréreriliK iiigéuieurs n(K 
|>Héîi k y eunconrir, 

TKRRITniRL r>E LA PlUlWJKni. J\SI't:Cf(0%, 

I " Lignt de Paria à la (rontiért? de 

L'ehjique. 

l""* Seetiun, 

l*e Piiris à la litnile «lu déparleniail lîr 

^^i^e : M.\t. Onfniy de lîreville, jngenieiir eu 

i'iïef; Ueyijcitid, lloussajc, Saige el Munde^ir, 

ingejiiturs imliiiîiires, 

2^^ Seelion, ^ 

Traversée dn déparleineiil de la SiunTj»e : 
AIM. Ua\aiue, fîitsaiiî fmirtiutisd'in^'énieur en 
iljef; ïîaxaine et Maeïiait, ini'i'nieurîs urili- 
tiaircK 

r»" Seelion. 
Traversée des dé|iarternenls du Tas-de- 
r.aliib et du \mÀ : MM. lïusrlir, în^énirnir en 
<*hpf ; ftîirreiïu, ManiH el \hlle, în^L'i-nienrs or- 
diaaîa*; Petit, aspirant in^fénk'ur. 

^* Litjne nnr fAnglf terre, 
TrôU diriTtinns î(péeialt\s seront éftidim : 
l.%iiie par Arniriiï^, Boiil<i:;ne el Cidai» ; 
l/autre par Art as, Saint-Oujer et Cillais ; 
La troisiîuN.' par fjlk*ot Dunlerifue. 
Ces éludes seront distribiiées entre MM, les 
iii^'énieurs lie la Somme, dti Pas -ite-f^a tais et 
il 11 Nurd, ainsi t|tMl ^nit : 

irAinii-nîT à Eta|des : MM. riiigénienr *'n 
* lief de la Somme el les inijéuîeurs mm ses 
dres : 

iHî Boiiîogno ù Calais, irf.; 



D'Arras s^ Calais, kL; 

Ile Watli'n it bui*kerfjue : M. ringétiienr en 
ebef du ^urd el k\s iugénirurs sous s*?s or- 
dres ; 

I >e Ca la i s à D i i n k e n[ u e , uL ; 

B'Aire à Lilk>, id.; 

De I)unker(|ue h Lillf , h IV$l dfi Cns^el, id. 

TKHIVITflItU: W. L\ DEtXtiJiE i\srE<:Tio?<. 

1 "" Ligne de Paris êur Sfriubotirg par 
Nannj. 

Trois direetioiis principales seront éludiêe.s : 

L'une par Tôise cl J'Ainne; 

L'aulif par la vallée de la Marne; 

1^ troisième |Hir les plaleuJix, 

(Cetti! dernière se ronfmid avee fa préeé- 
dénie, a paiiir de Vilrv, et Icîî deux dernières 
se confondent avec la première , a partir de 
^ancKjf 

Ces éludes seront distrilmm aiusi qu^il 
suit : 

Dirvcliim [Htr le^ r ailées de COhe et de 

Partie con^prÎM» entre Creil cl Niitn^y , 
M\L Pa^rn el ïliirion, inju'énienrs en elïL*r/ 
IJireriinii par ta vailêe de ta Marnv, 

De Paris a Vitry-le-Friincîîts, M\L lluL'é- 
rjieur en cIm-T des e;inan\ lalérauv ù la Marne, 
l't les in^'énicurs soitsses ordres. 

De Vilry-le-Knin*;«iis à .\aney, et de Vitry 
sur Arcis-ftiir-Auïie, M. Debout,' ioijénienr en 
elief. 

Direction par teA pfateaux. 

De P;iris à Vitry- k'-Fraucais, MM. Dau^j^o,, 
iniii ini'iir eti rhef ; Carnier, aspirant inj^'é- 
nieiir. 

Parité commune aux dftt.r rUrectiam de 

yane^ a Stra*bfnirg. 

De Nane} à t:i limite de la Mt'urtlie el du 
lîaS'llbin,MM. rin^'énienr en chef de la Miimt' 
an liliiii, dans le déparlenienl ck' I» Meintke ^ 
et les iniiénieurs siïOîi ses nrdirs. 

De la iiniile ilti llis-Kkiii à Straslmuri:, 
MM. rin^énieur en ckeCd»! eanal de la Marne 
Mi Rhin, dans ledrpartenjent du lîas-Ilîiin, H 
les inméiueiirs soitsst's cu'dre*. 

Etudes dv b lignr de Metz à lu fronlién', 
\ers Sarrclirurli, et sue lii li^'ue dt- Paris û 
Strashour^', MM. Tinifènieur en irhef de la 



Mosefk', et les in^'én leurs sons' ses ordrej*. 

i* Ligne de Paris Mtr la Méditert*unée. 
{ Partie eonrprtse entre Paris el IHjoil) 

Trois diieetitnjs serintt étudiées : 

f/nnt^ (Kir la \ allée de la Seine et Chàtil- 
lon ; 

l/auire jtar les vallêcÂ de ki S(*ine el de 
IWiike; 

La troisième par les vallées de la Seine el 
de rVorrne, et jiar le cunal de Ikinr^^'ogne. 
Direction par la vallée de la Seine et 
CluÀlillott, 

De Paris h .\o>rent-sur-Seini* : MM. de S4ir- 
nief, in:;éiiieur en cliefî Doniberg, iniféniciir 
ordin.iire. 

De .Xogi'nt à Cliiililbni-suf-Seinç :M* Tin- 
génieur en cbet de TAube el les ingénieurs 
sous ses ordres. 

De Cbâtillon-sur-Si'iue 1^ Dijon : M. fin^é- 
nieur en tbef de la Céti^crt^r el les iniTiàcurs 
sotïs ses ordr« s. 

Direction par la cattée de CJabe* 

De remboucbure de TAnlie 11 la limite de 
la Côtt-ifflr : M. finijéuienr en ebeC d<*. 
TAnke et ks tn^énirurs sons ses ordres» 

De lu iiinili' (b' la Céle-dXJr à Dijon: M. riil- 
génirur en ebef de la CùtcMrUr et ks ingé- 
nie n rs st m s ses ( »rd re s . 

Dir<ction par len cnlti'vt de ta Seine y de 
/'lofinf, l't par le canal de/ltiurgoytie. 

De MontiTean à la Uoclie : M. Hnijénieur en 
rbff diteeteur de lu navii^alioii de f Yonne el- 
les in;;énienri5 sous Si*s ordres. 

Ik' lii Itiïekeù Dijon : MM. k-s in^L'énienrs en 
cbeldu euoal de Uonrp»i:tie et k'S inf^énicnrs 
iions leurs ordres. 

Ti" Ligne de la Mcdilerrance >ur le Hhin^ 
fl\irfie comprise entre Dijon vt Mnlkouse.) 

Trois direi' lions seroni elu«liéfs : 

l,*mie parCrav eLVcMuil; 

L'aidre par la \alb*e du Iknd»» el De- 
.<nri»;fm ; 

La troisième par An\onne ou lh\h et t'e- 
sancnn. 

Dirertnni par Cray et Veisoul : M. riiiac- 
nieur ern'kefdi- la llaute-Samie, 

Ptreclion par la \allee du Doulrti et lle*ian- 
cint : MM. Paraudier, inifénienr, fnisiuU fouc- 




lioiiîî (r*ii;:vi>ieur en dief î lkrl-U<»riîi el Mau- 

l)uT( tiiiti pm \n\mnr> m lh\U* el Hc'^nrftii : 
MM. Ilonu, iu^'èiiiêiir vu i^Uef» Onuimitig, 
•^^niiHir ordjunire. 

TVKIllTOIIIt UF I A iMlllS||»i; I.NSI'l TTMt^» 

1" Ligut de t'urini n fours ri <f ^antns. 

CiiiMunL fmu*lioiis(riHiL»*'iiitH»r vu rtirf ; Morau- 

wtkv!>. 

â" Sci-liiiti. 

IV Tours II I» liiniU' dr Mnioe-cl-l.oirr ; 
M. Hiiilhnid, iri^n'iueurni rhrf. 
3*^ SeclioiK 

TfHverfée f\u d*^|>HrlfineTil dr M!Hii«î*€t- 
lAiiiT : MM. l*rus, injLîéiiiL'iir l'ii rbef; tlt^Cou- 
bine fl l)idr<iud, iriLTuietirs urUioaititi. 
i*- Serti ou. 

De \a limite du dr|i:iiU'nieia de Maîne-el- 
Loire jk Nuutes : ]kL€al)r«i),iji;:<''ïiieiireiM^lief; 
M» Je^oii> iu;;ètiieijr i>rdiiiaiiy 

2" Z/c/îif </r Pariti a lire M, 

lk'u\ direetions t^riiiei|ialei> scri»iit étu- 
diées ; 

Vm\e h*^mhx\knv\\\M\l â Nantes, sur tu ligue 
de \%v'h i\ Nantes^ et suivant à peu près le 
raiial de .\uati**. à Bee^l; 

L'autre par CUartiCî», AJeïH;<iu , Lu^al , 
itcnueb» el l'iJuUv). 
Dirvftinn jnit h cnmii (h IKantra à /h'cst 

et scmftraftchttnt ttnr ic chemin dv Paris 

1"^ Seetiiin, 
De Nantes à la Vilaine : M. CoHiu «le Mel- 
villc, iiii;euieur en eliet. 

f" Sec lion. 
be la Vilaine k la htiiile du |-iiiislèrc : 
M. rin^'éuieur en Aai du eaual el les iii|,M'- 
uûfurs 5oui9 î>e^ tu'firef^. 

Lie la linii»»' du ►'iuislère a Brésil: M. Tin- 
^éuieur eu chef Uu cuiml el le^ in^»ênienrs 
&OUS se> t»rdreii, 

IHrertion par Charlrfff, Aftncott ^ Ltttffi , 
H<*hnt')* tt i'onltvy, H Afmhnmvhant .^ur 
It chftnin de Part:s à f crmitiei^^ 

V^Serlinn, 
De ViM^nilles au |hhuI de lra>er$éede la 
rivirre <ir TIluiMie : VL l'iiiL-raieur l'ti etiet 
d'Lun*-el-l.oir el U*t^ inL'énieur^ su ub se^ or- 
dres, 

2* Secli€>u. 
lin jMant de (ruveiHH- dv rHuisne au [loiut 
»le Iravfrsée de la Mayetine : M. riuiîetueur 
itfi chef de la tSiirlbeelle» ingénieurs sous4H?i5 
Ttfdres. 

Ti'* Serlioij. 

iHi |**ual de truvi-rsie de la Mavetuie à 
iteiuies et à la liinile criIie-et-\ ilanie,\M. Tin- 
l^t'uieiir en eini du ileparleniriit d1lk-et-Vi- 
rifiine el les iiigêiiieui"îs î^ous ^es ordres. 
4^ Sfclicui* 
Iki la limite du deiuirleiiuut d*Ille-e|-Vi- 
bine au lilavel, M. l'iufteiutur eu élu f du ca- 
nal el les iu*i«'nienrs ï^uiî* m\s ordres. 
5** Ligtw de Parié d Lt^t'l'ourij^ par CartK 
(Celle li^'ue sVnduaiielieraila KlUeur^.sur 
U ligue de i'uiisà lloueu,) 
P^" Section. 
îVEIbeuf à Vire, \m llaeu : MM. ilouuier, 
în^^énieur en chel', dueclciiri loislaiii, iuge- 
BJeur eu chef, el ie^ iii^éniinivs sous leurh 
onires. 
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D«»Vircii(.l 
de la Maucii 
ordres. 

TJJimTCURK |»k M QCâTRltill; li(•l*ftCTIO^« 

{" Lifjne de Puri» aur la frontière d'E»- 
jmifne, par Touriy Poitkfê^ Augimiémfy 

lîordctULt et /Jrtyo/tne, 

1'* Section. 
De Tours h Cliatdieraull : M. Ileandcuuut- 
lin, ingêuieur eu elief. 

2'" SeelioiL 
rv CUntelleraidl à la limite dea défiarte- 
luenb de la Vienne elde lit Uiareule : M. l'in- 
génieur eu clu-r lie la Vieuueet les* in^énienri^ 
sauâ «es ordrt*(è. 

5' Swliou, 
De la limite des ilrparleiuculs di- hi Vji-mie 
et de h Uiarente à UlHUinic : M. Duvii^uand, 
ingénieur, faisJiul fuuctiuns d'iuijéiiieur m 
ehel'. 

i^ St'cliou* 
lie Lilniurne ii llurdeaux : M, riugéuieur en 
chef de li (lironde et le* iu^enieursi eu réM- 
deuce a Libuurue et lti>rdç!Mi\. 
y Secti*»u. 
De BordeiuixA Dayonue: %h MaîHettijiUf îii- 
geuieur fu e.lief, et ÀtM, JaqutMuel, deCliamp- 
tiorin, iu^'cnieiu^ ordiuaires. 
t"" Ligne de V Océan »ur ta Méditer rmétf 

imr iiordetiur et Tou toute, 
(l^artii' compnscentre Itordeaux et Toulouse, ) 
1'* StM.iioD. 
De JU»rdeauK à lu liiuite des dcpartentctrts 
de Lot-i'l-liaronue et de T;iru-el liaroruic: 
M. rin^^enieur eu clief de la !2' >cctitui du ea- 
ual latéral à la iiarynue et les in^'enieursMiUï^ 
^eîi ordres. 

f Section . 
De la limite de*s départeuients de Lot-et- 
(iaronué et de Taru-ri-^aroniu' û IV*uIuuh* 
exelusiveuR'Ut: M. finfieuieur en ehef de la 
1'^ see1îi»n ilu canal lait rai Â la («aritnuo et 
les ingénieurs sous ses orilres, 

5* Ligne $ur le centre de la France^ 
par iiourge,^. 
Trois directiuus princifiales seront éln- 
4 liées : 

l/une par Vierxou y Itour^'cs, Moulins et 
CîiTintuil; 

l/:Milre dirii^êe par Montlui^un. 
La trtjisiiiue par une ii^ue située plus à 
rotu'sl et venant s'euilnanclier sur lu li^'ue 
dr ItonUMUX a Totiltiusc. 
[Hredion par f icrzon, Bouryen^ Moulins 
ei C ter mont. 

V Seclion. 
lï'i^rk'ans à Vierzon el Bourses; M. Flou- 
caud, inyeaieur ciutn-f, et MM. de Sazillj et 
IlicliMUiiiie, iuj;euieurs urdinuires. 
2' Section. 
De lliuu'L'es a U\ Ituiile du tJht r, dans la 
\rt1ltVde rAllier. M. riniîénieur en clu'fdu 
de[iarlejuent du Cher et les iuL'énieurs suus 
ses ordres. 

r>* Seetion* 
De In limite du Llier, dans la vjdlêe île 
rvilier, à r.lermrvnf : M. riu;^'énieur eu cher 
de la navipiiou de l'Allier et rinp*uieur or- 
dinaire sous ses onires. 

f),r('rtion âe fterzon mr lUoirtlufon, 

(Scclimi fniii|uc. ) 
M. riu^'eniiur »^u eîuf du tirer cl le.« iiwté- 
iueur> suus ses ordres, 



DifecHon âe fyerzon tur le rhemîn de 
Jlor(lé»ur à 'foulQu*0> 
i ^' Si>«i'iîon, 
Dp Virrzon mu ute df partii|;e «orr»- 

[vris < riln- |r i * Vioijue et relui cir 

la Iktrdo^Mie : ai j ni^cnuMir de la Ibut*-- 
Vicune et les in^'énieurs sous ses ordres. 
2'' Sertion. 
De ee pnind faite justfu'ù U reucoiilre *li* 
1» li^'ue de Donlettux à ioububt?: M. Olo* 
uies^ iUjLréuieur eu chef. 

ïiimiTOiïiK nE LA <:iNgiiKMr iNseECiro^» 

1 " Ligne de Paris »ur la Méditerranée. 

( Pîirlie coru prise entre Dijon vX h llédiler* 
ranéc.) 
1"* Secliou. 
ih' Dijons ù i^hâlou : M. l'araudier, inç»*- 
nienr, faisiiiit fondions d'i«géni*'ur en rlK?f; 
MM. Démise, TluiVllitTc , ini'nueurs ordinti- 
r€s; La iKuire , aspirant in/L'énieur. 
i* Section. 
De GInilous à renîri'cde Lviui : M. riuiréincur 
t'U elief de la uavi^iliou île la Saune et Wi 
ingénieurs suus ses i^rdrci*, 
iî* St'ction. 
Travei^sce de Lvon : M. ringéiiieur eûdipf 
du déparleiru'Ut du lUiûue. 
!*■ Secliun. 
De la sortie de Lyon à Au^moo : ItM. le* Irt- 
uéuienrs eu r!»ef et ordinaires du service i^ 
eial du Klioue. 

5* ÈAgne de Vfkean sur la Médiierraffér. 1 

(ï*arlie cniu prise i-rdre Toulouse el la lign»^ ■ 
de Montpellier a Olle. ) 
I*" Seetion. 
De TottliMi^^e à Cjircassmuu' : iL Relin, îa- 
p'uieur eu chef; M. Borel , ingémeur ordi- 
naire, 

2* Sertion. 
lïe rarrussonne à la li^uic de Montpellier ,\ 
Cette : M, Ulondal , ingénieur en rhet. 



.MlMSTi:Ht: I>£S THAWIA l'ï fil ICS. — T(T' 

rassemr^tx du rhemîn de fer de Parit « 
Strmàourf/. — Le fitd>ljc est préieuu me If 
l.'j si'pli'ndiie priM'haiu, il sera prucéifê ïiar 
M. le iM'rfi't du Lîas-Uluii, eu euuseif de pn*- 
iVclure^à radjudicalion ?ru ralmis,sursounn-- 
sioos eachett rs^des Iriuaux de lerras>eniL'u^ 
du chemin de fer de Paris ii la froutiére d'il* 
ii'Uiayne, tfans la ] uni ie romprise entre Sl»^ 
pUaushld ^t Lanb[»erthein. 

Ces travaux su ut est in tés ! ti*,iKR> (r., ) 
compris iri,08l In 8t e. de soiuiue ik valim 
pour dt'pensfs impivvues* 

L'adjudication ne .^era définitive qu'ajPf» 
Tapprithation du ministre des trav au v puldir* 

l.e rallier des chariies el les piéee?^ du pn^- 
jet sont iJcpoï^ps à Slra.slnuiri?, flttus \vh In»- 
rcauN de la prefei liue rt dans ceu\ de MIL 
ks iu;ycij leurs, où Wm piuirra eu pn'.iwlrs 
connaissain'r tous lis )oin'S, de neuf a ipuiti* 
heures, excepté les dimanches «?l lc& jours d*- 
féles. 

l*ntn:crini uti nite^uif «t^r m: i iSfi^i. 
— Lnquète êur Véîabti»ffmvnt d'une grirt 
pour te ehrimn de fcf de Honen. — 1^ puliin 
e^t piwfou ipie, eouforriinoi'nl ati tilrt* Il di» 
ta hti du r> ruai tHil sur 1' 
cause d'utilité imhlic, un» 
dans la conuonne des Ditufdi 
siu' le projet d'étahhsseineul «I 
le terrîloire de ladile eomnuui« , j-irn ,» «n- 



vircdti Irniispoi't <Je^ marrh*iiidisos sur le clio- 
Tniii (to fer i\r Paris à Kou<*n. 

En rons<^r|iirm*(', IVtîil |j:ïret'Haîr« drs |»ro- 
|»néli'sà orrupér kI h'\tUtn njuiposnii! t-r [iro 
jrl seront «li'tM^st^'i |ieiiilanl huit jour.s, ;t i^urtir 
ilij 28 août riKiniiit îiirhifiivcfnfMit^à la mairie 
deti Bali&;niiHf*s-Mc»rioi'âu\. 

Toiik^ Jes personnes ijiie ve (M'njet int^V 
l'esse iimil ir*\itr*>.<ï ii t*ri iireiitlre ♦Muinîiissnnre 
H ù préspiiler, slJ y a îi("»i,lenrs nhst^rvatirms 
iHrécInnmlion» jijs<nrau i seplcmlirti inclusi- 
venieTil-,é|HH]iie à lai|Utlle Iv proeès-voi baJ de 
|Hd»l(i-alioi) stfra clos. 



€*lirinlii de fer tlf" FarIPi il Rouen» 

L' as.se m blet* *.'éiierale drs a*!ti(Mitiairi's du 
l'hefnin de fer de Paris à IIouini a eu licti le 
âdainU d« riiK*r ûnns ta ^L^raiid*^ salle de lier/. 
Le rH|»|M»rt [irf>enlé ]mr !e eoiiseil d'admiîiis- 
trotinii ne |»eut iiinnf|uer d'èire ijreut'illi par 
le piibtie avee autant de faveur qu'il Ta été 
|iar un auditoire plus parIkuliéreruenL inté- 
ressé. Noirs iToyons doiu:, en le publiant, 
riim rîmse a/L^réutite à nus le« leurs, et en 
même leinpî* îdler au-devant des désirs for- 
mth de n»*i;^emblée, <|ui a vole Ti m pression 
ri lu dii^lrilmlior» de ee rafiport. 

Âs^i'emMée génërnh dei^ artiûfinaircs du 

vhrmin dr fer de Parifi a Jlourn, — 

oOauiil IHiâ. 

(l'rèsîtlefice de M. Jarquef L«niUfk.) 

M- le président donne lecture de hirt. Ui 

desslatuts de la soeiéle^ aux terni^'H thuïttrt 

rassemblée jrénérale étant l*'U»te sur une sc- 

«Mide eiinvnralion^ et faute, par une [irerniére 

assemlilée, d^ivuir pu valableinrnl délibérer, 

se trouve réL^idiérement eonslityér, «jnel ijue 

Hivit le norrdire des actionnaires |»rêsents. 

M. Ttiibaudeivu, seerétaire du conseil, lit le 
rapport présenté par AIM. les udmiidâtra- 
leurs : 

Messieurs , 

Il y a uîi an , ù répaquc de \olrr derinrre 
jiêseudjiée ^'énerale , nous en élioris, en ijuel- 
ijue fai;on encore, au\ pré|mrilïfs de notre 
enlreprise. 

La première aiitiée de notre administra lion 
avait élé presque eidièrenieut en»plo)ée aux 
études d*'trnitives, h raeei>mplîs,m'nieid des 
forniiitiless preseriles fiar U\ loi de roneession, 
et à Tjfcdjudiealion (ruue partie des travaux 
eldes filurl^^turesuert•s^alres à fétalJisseiueitt 
lie In voir el du matériel d>\ploilîilmn. 

Depuis , les eiHinétes htr^iles otd éti* lermi- 
ni*es, les plans d'enserrd^le et de détiijl ont 
reçu r«pprobation de rautorité supt'rieuri". 

Kos pbns et nos propositions, qui don- 
naieid, du rt-sle, une jusb* satisfjuiiojri au\ 
intérétii iéiu limes îles lfH'alité,s , mil été m- 
prouvi'S si(ns uotabirs niodibeations. 

L^'arquisiliou des ferraiiis, a jM-ine eoiiimeii- 
rée d y a un !ui, a *'té poursuiviuavee arlinté 
ri loucbe :i son terme, 

1^1 liijne a élé divisée pour erlteop^îratînn 
viï deux sériions : 

La fuvmiére euniprenuil 10 coimnuues. 

La druxiéine — ±) id, 

lïnns la première section, tous les terrains 
pour rélatdissement de la li*îne el des slnliorjs 
uiterttiédiaires sou* aebeirs ; nous n'avons 
ptusmra Irrmttier ^acqui^i1ion déjà tré.s avan- 
eei' ues lîutiimolles. Tour rclalilissefiieul de 
U4>tre slation île marebandiso, il ne reslr 
!.|ir<M^ point qd'iï t'Xprojuier quelques proprie- 
lairesréeali'itrants, niais noussummcsen |m>»- 



session des terrains néeessaires |M»ur commen- 
cer les travaux de cette station. 

hans la seciunle section toiLS les terrains 
pour tVqablissement de In birrie el drs éta- 
lions intermédiaires, sauf une partie île la 
eiMmnunc de Sottevillc et celle de Houcn, 
sont e;;alement acbeléi*- liste seraient sur ces 
deux derniers points si le prtditnL'enient ilc fa 
li-jne sur le Havre Èraviiit uNiditlé l'arrivée à 
lUuien. Du reste, les nou\e!*Hx plans ont sutd 
rexamcTi tie renipiétc,el nous lU'iKTdnnmpas 
un inoiuent pour arriver à IVxpreprialton* 

Mal^'ré Fext renie division de (a propriété, 
ptiisque nous avions à aeqmMir plus de 7,3tî 

Ïnireelies, mafjjré la valeur des terres et des 
labilntions et les dillîeullésde la traversée de 
jdusieurs villes et villa^res, parmi lesipieL il 
faut ronipter Poissy, Mantes eï Venmn, Tac- 
i]uisilifm des terrains aiyoïird'bui presijtie 
terminée, présente un résnitat sidisfaisanL La 
pres(jiie Iota blé de nos arqtrisitions ool été 
tuiles à Taniialile; nous ifavcms en liesoin de 
recourir au jury tjtte fiour un petit nombre de 
propriétés, umïs d'niie valeur importante, el 
toutes les décisions tpril a rendues sont em- 
preintes de la plnssernpuleu.se éi|uité, 

>ons avons flonné le pbis trrand soin à Tae- 
eonipîissent< ni des birinalités pour la re^mlari- 
sation tles arlei. Dés (|ne nous aurons lerniiné 
le petit mmd re d'ac(|tusitiims cpii nous re^te 
à faire, le ciimple définitif de celte partie de 
noire dépense sera arrêté, mais dés aujour- 
dliui votre propriété est établie sur des tilrei» 
incotilestables. 

Dan.^ le dernier élaLde cié[îpnse ifui vous a 
elé présenté, la sonmir payée |iotu' les travaux 
prcqiremeiit dits n Via il rpie de '±{Hï CM M) fr, — 
An 50 |uin,ebe montait î\ M,iM.),iOi fr.56e.; 
elle sVIévc airjourdliui à t i^r»,'H,R»0 fr, il c, 
(aMdiilbe seul viujs prouve rnctivité qui a pré- 
sidé aux travaux, La lecltjre que n*ius allons 
vous faire du rapport de noire în;.'énieor en 
ebef vous donnera nue idée complète de îetir 
état d'à va née mrnL 

RAPPORT de M, h)ck, ingénieur, 

Messieurs, 

L'ajotimenienl de rAsseinblée i!éi*erale an 
50 de ee nutis me fournit roeeasion de vous 
sifinalerun nouveau [noirres flans les Iravaux, 
e t j^a i l ■ I ion n e ur d e vous soi i m e 1 1 re Tex | losé 
^'énéral de leur Hiluation. 

Depius rembranebemenl sur le chemin de 
Sainl-(lerniain,|u>qu'à la rivière, a lît/ons 
les travaux de terrassement el k^ ponLs sont 
terminés. Lt* ballast est répandu siir la li»;ne, 
et il ne mainpie pbt> ifiie des rails el des 
emissjnets pour compléter la voie délimlive. 

Tontes les arelies do pont sur la rivière à 
lîezons sont posées et il ri' y a pins que le ta- 
blier ci les psirapels à tirminer. 

Les lerrassemeul^ de là jusqu'à MaisiniH 
sont acbeves a très peu de ebose près , el le 
Pnnl de Maisuos est am»i avanrê que celui 
de Ite/ons. 

iJans la forêt de S;unl-*i4'rn»aiii, par suite 
du relard ijira éprouve la prise de possessifm 
des terrains, lei^ travaux ne sont pas aussi 
avancés, (In Iravaille jour et ntiit h la tran- 
rliée la plus profonde* dont len déblais sont 
Iranspiirtés sur le remldai verî^ Poissj. Tûu8 
les ponts de celle »Utiou sont en pro«îrî^ de 
i'ous(rueii(in, 

A INiJssy, le pont poijr In Iraversée de la 
roule royale est iir|ie\é, et la circulation 
pif^esmici ï^ «.'beniin de fer. Lr remldai a at- 



leinteepont, et il s^ttvnnee rapidement di% 
deux cotés, 

A Texceptiou du remblai des Mureaux, totiît 
le> terrassemenis entri' Poi>sy et Manies peu* 
vent être lerminés dans nu mois» 

Sur presque toute cette dislance, la lign« 
est formée depuis lon^demps, el le manque 
s*'ul de rails et de eonssiuels a retanlé ta pose 
de la loiedelinilive. 

A Mantes, le reuildai el le pouf avancent 
rapidement ; il en v^i de même <les autres on» 
vraies moins considérables entre Mantes H 
liosny. 

Le rendïlai à Hnsny est formé avec le dé- 
blai du Tiintiell de lïolleboisc, à une distance 
de â,lHMl uiètres, sur laf|neïie in voie defiiu- 
tive est posée. 

La galerie du tunnel de Uolleb<nse est percé*? 
depuis quelque temps ^ et ta manmnerie tt 
pro|j;ressé réj^nlièrement sur i*bLsieurs puitila 
a la fois, Lu>iron^,(MHhuèlrch sur iî^td.j sont 
lerminés, et Ion Travaille jmirel uiiilsur (iIiih 
sieurs points à raclnhement du reste, Iji 
eonsïruetion de ee tunnel a présenté de. 
L'randes dilTlcullés. Li roihe, dans plusieunt 
prirlies, est si dure, que uon-seuleineut il a 
fallu employer au percement une grande 
ijuaiitité de poudre, mais que l*on a été obli- 
gé de soutenir le toit par une voûte en tiriipieii 
1res épaisse. La roibe, sur ces point>, n'tisl 
pas eu eoucbcs, mais en grandes masses qui 
se détachent, tresl une a^'^doniération un 
bloe> de silex daiiï^uu lil de calcaire très dur. 

La voie délinitiv*^ est (Mjhce dans les partiet» 
du tunnel qm sont tirminées. 

Depuis rextreniite nord de ce hinihd, deux li- 
gnes de voic!^ permaneules souî piiséésjuNpuiu 
remblai, derrière llonnières. L' pont pour la 
route rovale ei*t Uni et la roule li%rée à la 
circulation. 

Di* Houtiières h Vernon, la li^'ne qui eotoîe 
la rtuite royale est formée. Le mur de souf4v 
nemeuL pour le cbemin île lifdat'C est tri'** 
avaiiré el il ) a peu â luire a\;mt île répandre 
le ballast et de poser In uiic détinitive. 

A Vcnion, dr b\ au Loulet cl juH]u*au 
Houle, une dislafice d'environ l,titMï métreti, 
iiiM' grande activité régne sur lonle ia lij^ne, 
Cliaqne Iranebée el cbaque remblai e^it en 
opéraiion. 

Les deux|MMits pour la Iraversée de la route 
royale à \ ( rnon simt presi|ue luiis. Plusieurs 
liifomètres tie la li^ne outre l« t<oiikl el Us 
Itonle sojil chargés de tiallast et [U'èl^ jniur la 
pose (télinitive des rails. 

Le tunnel au Umde |k»uI être eonsidén» 
comme terminé. Il est d environ 1,7(H) mè- 
tres, et il a etêcomujenee au n»ois d'a^iil de 
Ta nuée dernière ; il n'a donc fallu que îteiie 
mois pour rexéculion de l'clravail. 

Le sol a ete très favorable, et quoiniie b 
eab'aire soit dans plusieurs endroits Irc^ so- 
lide, nous iivoiis jut;é convenable de cuii^ 
Iruire une voûte en Inique» dans toute la bm- 
^meur, 

La voie détîniliie va être posée dans ce 
Miimel à l'effet de faciliter ieînins|iorldes dé- 
Idais de (a Iraneltee du colé de Venables pour 
former te remblai au P,imle. Cest le principal 
ouvrage ipti ti>*t pas» teriuioé dan? cette sty»- 
lion. 

Le petit tunnel à Vcnables de i54) mètres 
aiancerapidemenL 

De Vruables au Manoir et de là à Tour- 
lille, une distance de ÎTi kilomèlrr^, la [du« 
»;raiide parlie des terrassements el drs poniji 
est tertninée, clou tru^ aille activement au 
reî-h'. 
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î.p (Hint iluMajKMr, sur la St'iiie, i\ loutre 
Kt'S pilt\s moins \uw foinlcrs, t^t f;ii iunrm»iio- 
rit' îHMlesî^tis lie IVnih \ nv ^rumïv i\\\iu\\iïii 
lie jii»'rr**s vi t\v Imiîs de rharufiilr >OMt sur 
lesrh^uliiTs, L"l Hin va |»rorr'iIer à la txins- 
Irnrlinii tlt's arrht's. 

Le (li'ïtHimeuii'iit de la route roy^lo cl le 
pont pour la traversée à Poiil-de-rArrlie sout 
itviuurrs. 

Lt* Tiïfiufl îï Tnurviïhî (»st îii*!itnt> a Tox- 
refiJioii (le ^|urlnu*vs mètres, iH le^tratie liées fi 
i*ha<|iie e\lrêmHi* «ioiil ledéblui sert ;i JWnier 
(fl reiiddai v^rs Oii^std sont dans un étal do 
priYgrés salisHnsHuL 

h*? puîit i)ui If averse h Seine à Oîssel a 
toutes î«es? pilis fouilées et la tnarnutierie hors 
*ïe IVau; il re?.te à faire urir eidêe. lïan^ ee 
moment la |iierre marique à ce [lont el hi 
eharpeiite n'^eï^t fias etirore sur le eliaiitier, 
maisj'aî dminé des itistrnrlions^ pour im"il fût 
pourvu h res aiurrovisionneuients, et j ni eon- 
îlaiiee diiUîi les elîort* tie l'enlrepreneur , 
\\, Colvé, qiu jnsqu'i\ prrseiil a riumtré t^raii- 
l'oup de ïèle dans revéenlion du traviiiJ dc*j;i 
fait pour astiiirer Tachi' veinent de ce pont A 
irtqioipie Rm'P parle Irailé. 

Kntre Oissel et Uouen les terrassements el 
les ponts soûl pru eiuisid^raliles, ils stnit tmjs 
eu voie d'eM'Outimi el dans un progrès &alis- 
faisant. 

Le Ouiseil sait que la Ht^ne en entrant h 
Kouen a été elianjL-ée |»ar suite du prolonge- 
!f»ênt sur le Havre. C'est ee ijuk a empèelré les 
tra\ai»\ sur ee [Miint ; il a fallu [uvfiarer de 
uou veaux pîai*s, el ûv;^ ijif*ui aura |uis (ms- 
îiessïon des terrains on travaillera an reinhlai 
jour et nuit. 

JusipTa «^e nu*ment tous les travaux delà 
liL'ne entrr l'aris et Kouen ont marelié ii\ee 
une aeliviti' qui a eonijilèttnnenl répondu à 
mon aftente. 

il esl vrai que si les rails et les cmissinels 
eussent elé livres |ilus pronqdement, une 
portif>n ennsidérulde de la vnie détlnitive se- 
rait th'jà pf^si-e. I*e uond^nMix retards f>i]t 
^||^^i résulté de l:i diltieullé que tuhis avons 
éprouv es à preitdre possession des terrains et 
deTcpoque à hifpielle nous avons reen diverses 
nnlorisal ions administratives, w qui nous a 
fait [KTdre jdu^ieurs mois a\ant ili- pouv^dr 
eommencer les travaux. Mon i ni en lion n'est 
l^as de jeler le moindre lihVme sur les (^auses 
«le ees retards; ils nenvent être imposés par 
les fiu'nuvs léi^ales quil faut remidir ptnir 
Texéeution de travaux aussi eonsidéraMes* Il 
n'en est pas moins vrai que sans l'es fnrnui- 
lités les travaux seraient en*'ore plusavanees' 
ijifils ne le sunL f.e retani dans la livraison 
ties rails et des eoussinets [icut avoir élé oe- 
i'asionné par les nombreuses e<umnandes que 
les UNines ont eu à exéeiiter depuis deux ans, 
ear je [lense qm^le L'rands eiïortsont été faits 
parées usines pour assurer la livraison dans 
le ternie fixé. Les dilTîeultés de la iiÈi\ii.Mlion 
par suite de la seelÉeres^e ont auL-nH'nté ees 
retards qui iiecesserimi que lors(pie les eaux 
monteroriL 

^la! L- ré ees délais, les erdrepreneiu s,M>LMae- 
kinzie el Hrassey, se sont etrnreéB, en redou- 
Idant d' énergie et de satMilii-es, de re;:ayner 
le Uuups prrdu.ct ils ont teik ment réussi, que 
je puis dire, avee ujh* erdière eimfiaure que si 
les rails el les eoussinels sont livres aver une 
rnnidité sulTisantr^ le elu-min de fer peut être 
i»elrevé an nioisdi^ murs de raiïuée pnM-Iiîûne, 
Mais je ne veux [laslrop eonqder sur Tavenir 
et je iTois t|iril est plus prudeni de tixer Té- 
|M»ç|ue de fouverture au mois de jnai. 




Les idans pour Liutes les stations itUermé- 
diaires de la liL'ue sont préparées, eeïtes de 
3H ai sons et de ViTuon sont <léjA ronimeneées 
étoiles seront toutes linio dans le eonrsde 
<*elte nnné(\ La slation de^ lioiim a élé re- 
lardée pnr suite du prolon^'emenl siu" le 
Havre. Le pimi esl arrête et aussi lot ipie uotta 
aurini^ les terrains, ta ronslruction ecimmen- 
I era. Il est imiJortaiit rpienous ne suvtnis pas 
retardés jphiu' la (U'ise de possensiou de ees 
terrains. 

La li^uie f>roji'tée vers le llïhrp a inodiBé 
la posilion ihi^ ateliers a Itnncn, qm ne £onl 
pas eneore eoiu menées. 

Otteeireonslanet' n'aura eependanl aunme 
inlluenee sur la fal>rif*i)tion el la nqiarjjlion 
des loeoinolives deslinées au elieniin de iVr. 
Les fournisseurs (le ees niaehines, Mil, Alli'ard 
nnddieom et C", ont trouvé un élaldissivment 
ronvenaMe ponr rHIe fahrieation , el ils ont 
fait plits de pro*:rês ipie slls avaienl êh* 
otiliijésd'altendre ki eonslruction des ateliers 
de hiCompai/nifv. 

Le terrain sur leqtiel v^s atelierst doivent 
élre eonsiruits a besoin d'être eîéMayé,etlo 
déMai <'st nei'i's^sairi' pour forint r h* remldai 
lers la si a lion. Leiïe i'onslruelion ne peut 
eommeneer tant que nous n'av{)ns pas le ter- 
rain. 

La falnii'alion des loeoniolives et des voi^ 
(ures i*st dans un prot;rés satisfaisant» Des 
traités ont été passés avec M\L Alleard llnddi- 
eoin et €*", pour la eonslructnui île il* ioeo- 
nmlivi^s, l^f) voitures de 2* clasiîe et 200 
wa^'ons de inarehaiidises. 

Les loeonjoltves sord (Uns iHvers de?rés 
d'avaneemenl : il y en a huit dont tontes les 
parties sont faites, que Ton monte aiiuelle- 
inenl, et qui seront prêtes dans deux mois. A 
eette épocfue hinl aulres seront prêtes pour 
éhv montées, et il faudra deux autres mois 
pour les nmnler, Crmitue toutes les parties 
des autr<\s niaeliini-'ssont en prouvés dVxêeu- 
I ion, et qu^iine -ira m le qnanlite esl déjà fa- 
liriqtu'i', je ne doute pus <pril y iitl un nom- 
bre sutîisanl de locoîiiotivt^s prêles pour Hm- 
\erture de ta li^uie, à ((uelque »'*poque fpjVIle 
ait lieu. 

Les douze premières voilures \\v tlenxiéme 
eïasse, qiû devaient servir de nuHléle, sont 
presqîie finies , el doti/.e aulnes .sotit Ires 
avan«*èes. De urands [nréparalifs ont été fails 
|omr eette faliricaliim , et assureni de> pro- 
^!rès eneore plus rafudes. J'în donné los ins- 
triielio[is néet'ssaires pour eonstruire lU's 
haiiyards ileslinés à reeevoir ees locomotives 
(*l ees voitures à mesure qn^eltes sont termi- 
nées. 

In Irai lé a élé eoneîn avee les Wessaireni'S 
^'enérales pour la fatuieatiori d<* .lli voilnres 
de première elasse ; il n'y en a eneore qite 
six de eomujetieées, miiis elb's sennil bienlol 
linies. 

Après vous' a voir exposé aussi e\ ne le ment 
que possible la situalion des travaux et nïon 
opinion ipiant à leur aeliêvemenl, il me reste 
à ajouter que j'ai raison d'èlre satisfait de 
biir e^éeulion ^'énérate , el je ne ferai anetine 
allusion aux bniils qui ont eirctifé quelque- 
fois sur rinsuJtisanee di' qLelques-uns tIe ees 
Iravaux, si ee n'était pour déeïarerque qinn- 
qin* ees ouvra^^eR (îtiissent n'être pas d'une 
ajïparenee aussi nnissive et aussi coiilenseque 
eelle d'autres travaux publies <le l'e pays, ils 
srrotil l'xéeutés dans les li toi tes tte n<*s pre- 
mières évaluations, et je nliési le pas a ga- 
rantir qu'après leur exécution ris seront repa- 
rés et maintenus pour une somme moins coti- 



sidérnble qu'auerm oii\ni^'e âernldable et 
France et en An^dtderre. , 

Je suis, .\lessieurs, voire très» liumMf 
KT^ iteur, 

Jost;FH LOCH. 
P;irU , se ibCil lais 

Nous devons ap>ufer ii ee eom|ile-reTiilii de*( 
In sihiaîïon éos lra\ aux que leur élat d*à%an- 
eement ne laîs>e plusauennr infpiiêtude quant 
a letir prrnupl aelièvement,et quant au eltilTr^ 
di' la dépense, nos prévisions el vo*» espéra»- 
i-es .sur ees di'iix point*, sont pleinement justi- 
fiées. Notre iMitieprise siTa terminée plus d* 
(kiix ans înanl fêpoqiie tixée pour sou *irhè- 
v»'inentet la dépense ne dépassera pas nos 
re^sonn*cs. Ainsi nous avons dimtuiié la rharstï 
des intérêts il jiayer pendant la eoustriietionet 
ïiaîè l'époque ou les dividendes seront icrvit 
par les produits rvt^h de 1%'ulr»' prise. 

Ce résultai jiistifie le mode d e\éeulion qito 
nous avons adopté. Nous avons mis à prwfit 
Texperienee aequise en Auiïleterre ; les doute» 
(|ui pouvaient exister sur r.'qiptieation de en 
ju'oeédés dans île nouvelles rireonstanees oot 
été prtmipliment levés. A t'aide des moyen* 
énergiques que nos entrepreneurs avaient «i 
leur disposition , de noiables diiru'jdlés oui 
élé sur montées, de nottvelles met I iodes dVvé* 
eulion ont élé inlroduitrs aver si irrès. 

A e e SI I j et n o us e ro vous devoir « ' o n l red i re cl(* 
ta manière' ta plus formelle des rapporU iiie- 
xaets qui pourraient faire «roire que la bonai* 
bannonien'a pas tonjoiirs existé entre les on* 
vriers de plusieurs nations employés sur m<v 
travaux. Nims pouvons affirmer que parmi 
buit mille ou\ners (]iii travaillent aujourd*liiii 
sur la It^ne, il n^y a jamais eu qtie de ces le- 
^'ors ilèsordres impossibles à piévenir dan» 
une si i^nuile réunion d'Immmes et qui nViut 
jauniis élé de ija titre à eoniprouM-ïtre nu mêoie 
à retardiT mono ulanémenl rexéculion des 
Ira va UN. 

Qmtntàla nature de ees Iravaits, à leur 
solidité, toutes les préean lions ont été jinses 
pour que leur exécution fut sévèrement eon- 
Irùlée. tis ont été adjuiîés sur des rahiersdr 
f tiar^^es dont les eondit]onsonté»le mûrement 
delKittues. Ln personnel suflisant d'iuL-énienr* 
jdaeéssur lesdiiïèreutspoinls delà ti^ïoe a sur- 
veillé faeeiniiplissemenl deees condition£ï(bi^ 
lotis l*mrs détails. Aueune eonleslatioii sé- 
rieuse ne s'est ébnée entre nous et les entre- 
pri'nenrs Ils ont, en toute oeeasion, déféré 
tjux ordns qui leur ont été domujs par Hn- 
pènieiir en tMief. thi a iradleurs eousidérat»îe- 
ment exa^'éré quelques aeeidejils inévitables 
dans des travaux aussi dilTieites exéenlésaver 
autant di' rapidité el sur une aussi tTUftde 
étendue. Les aeridents cmt été prompt enirnt 
réparés, et touj<mrs aux frais des eulreprr* 
neurs. Si iTs travaux ont été exéentés à des 
conditions *le bon nuinlié ipii u'*avaienl pas 
eneor<* etéoblenues, sinez assuré que ta soli- 
dité n*a pas été sacrifiée à l'économie Hien de 
ce qui peut garantir la durée des ouvrages et 
la séeurité de Pexploitiition n'a été iiéyligé. 
tii elicmin lîe fer esl par lui-mèiue un grand 
mtimunrnt . soti luxe, c'est son utilité. 

Nous avons, depuis votre dernière assem- 
Idée, ciunplét les Iraités pour la tourniture 
de la \oi(Mlefcr. Les leuieursdela na>igatiau 
ont relardé les livraisons, Mais nous ifa^on.s 
iiégliL'é aueiunooven ponr ninintenir la sirietc 
exériitiun des mairbés dans les termes fixf^. 
Les usines ipii nous fournissent sont située* 
à de grandes tîistances; les tlitReultés si 
uïunbreuses de ta navigation ont élé aggra- 
vées* eette année par la Hvlieresse et de^acci- 
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liants dans les raiiEiux. G'pcndant mnis avons 
reçïi <le ces usims rassura nre juisilive que 
lears livraisons serait? ni terfoinécs dans ct'^He 

Ui ciïiistruclion de. notre matiTiel n nuir- 
rlit" îWk'C la uM'ïiie ra|iidilè f|ue les Innauv de 
la ligïio. Il y « dix nmis k \mne (|ye dans Té- 
lalilij^&eiiii'iit où m^ Tabri^jutî nm loiomotivi's 
iH iifie ^'raiide purtii- tti* nos voilures, il n'y 
avait *|u'tiiit' rniii'ldne h va|jrur. Aïtjourd'hoi 
i»n y vuil à rouvre rji«| ei*ols ouvriers, el 
rotililla^'cle (dus cumpleL qui uit enciMV èlê 
np pli que à et* t le fabneatiurh 

En résumé, tontes ïe.s [uirlies de IVxt'eutioîi 
de noire enlreprisu sont ûnns beotiditiuii Ju 
|»lu^ sati.sriiisatile. L^uetîvilé iniprirni'e k son 
cxèculior» èî*t due en fînmde partie à la |iuis- 
jymee des i'e*soiirces dont vous nous av*;zeim- 
Ur IViuplui. 

Lpis \er.senients oatélé effectués a vce une 
remnnpiahle exaetitude. 

V rêpiHjEie de voire dernit^re a^î^t jnMêe, lt*s 
versenirnts éiiiiiMit de 1^,00:2,081» Ir. tl* e. ; 
au 50 jiuo,deniicr ilsélaientde iH,->JO,tHH f, 
2.^i c.,etau]ourdliui ils montent Ù 5Î ,705,87lif. 
oSe. 

Xous u*avons eu k exercer aueune panr- 
jiuifp pour olïtenir la rentrée des versements, 
1*1 il ui\ élé \entlu pour versements ainérés 
i|ue Di aelions apfiarknant pour la jituparl 
àdt!S su use ri pie m s «lïsens ou déeédés, 

t /exemple <|ue vous avez d<>nné aura une 
ulile iotluenre snr Texéeution des fjrands Ira- 
vaux d'utililé puliliipie. Kn Franee, relie jus- 
tiee vous n déiù été rendue au sein des Cli am- 
bres dans la uiseussîon de la loi des eliémîns 
de fer. 

A mesure que nous avanronsdans IVxreu* 
lion , le eUïïïra de noire défi en se mensuelle 
i'ni'itfotL hans le dernier semestre de Taimée 
«lerni^re , il s'ei^t élevé prnyressiveineul de 
l,i^H),tHMI fr. à â/HH>,d<lll ff. ; il e>l aujour- 
dluii de 5,r>(M),()00 fr. Le t<ilal de la dépense 
jusqu'à ee jour est de 27,128^*1)1 fr. T»! c. 

Quoiipie m»s ressourees ne soient paa en- 
core épuisées par nos dépenses , nous avons 
du, dès le n>nimenren*ent de eetle année, 
nous pourvnir cioprés de M. le ministre des 
Ira^aiix pulilies |>onr ol»leuif la reslilutinn de 
notre eautionaemcnt, et prépurer les forum- 
lilés iiéeessaires au paiement dy prél de 
1 i millions qui nous a été eonsenli par THlat* 

Itéienuueut en*:ore, nous avons vivement 
insisté auprès île ,M. le niinislre des tra- 
luux [inldies pour qu'il lit droit à eette de- 
niarjde, et que préalaldemenl , au versement 
dy prêt de li irullions, nuire eaulîonneu»ent 
de 5,tîtH),(HM> IV, nous fui restitué. L:i resti- 
tnliim des 4 "i'' de ce cautionnement, soit 
*f,H8Û,<MXJ fr. , vient de nons être accordée. 
CVst sans dmde par une déférence, peut-être 
un peu ^'rande tant pour la Icllre i(ue 
pour Tes prit, du caluer des charges , 
i|ue lu loi alité du eautionnement ne nmis a 
pas été rein lue. Mais il est imp<issihle ipie le 
^Muiverneinenl ne eom[)renne pjis que n<ilre 
arj^*enl est Iden mieux plaeé dans nus Ira vaux 
que dans les caisses de rKtal; iju'un eaulion- 
nemeJ*t ne peut réellement élre exigé ([ue 
pour garantir la sincérité d'une association , 
et que qnand une rom]»a)L'nie a exécuté, avec 
jies propres ressources, près de :iH mi II ions de 
Iravaux , la garantie df ipiehpn'S cenlnitN?s de 
mille francs devient parfailemeni inntile. 

Vuus pouvez, du resie, compter que nous 
ne perdrons pas de vue rèpuque où doit 
rommeneer le service du prêt de 1 i millions 
que rEîot nous u consenti. 



A mesure qne nus travaux se développent, 
nuns pou\ uns ndeux apprécier les ressources 
de notre exploitation future. Nous avons tout 
lieu de croire que nos cale ois sur les produits 
seront tout aussi exacts que nos prévisions 
quant à la dépense. 

La coin'ession de la ligne du Ilàvre, coni- 
plrnn'ot nécessaire de ta noire , vous promet 
une a Ui! ment al ion Ciuisitlèralde dans te ni>n»- 
lire des voyageurs, et vient lever tous les 
doides cpii pimvafent encore exister sur le 
transport des marcliandises. 

Nous a^ uns dû prendre une part notalile 
anx dénia relies qui ont été faites auprès du 
s^ouvi-rnement et des Cliamlnes pour assurer 
a celte ligne le concours de TKtaL Nous pou- 
vons i^ire que reveniplc de la compagnie de 
Koucn n'a pas été sans utilité pour cette non- 
velte entreprise. J^'intérét **omniun uni unit 
l*^s deux emïipagnies \oîis t:arantit d avïince 
qifellc continueront ù st^ prêter un mutuel 
appui. ^ 

En ternjinant, qull nous soit permis de 
nous reporter a rorîgine de notre entreprise. 
Vous n^ivez [las ouhlié que notre loi de con- 
cession date du 1.'* juillet 18itï. Quelnuês 
jours après vous étiez, réunis en assenndée 
générale pour cxanuner les modifications in- 
tervenues dans la loi cl dans les statuts. Mais 
une préocciqration tûen plus grave que ta 
considération de ces dis positions réglenu'u- 
taires tenait alors tous les esprits en sust»ens. 
En présence des plus grandes di facultés poli- 
tiques, vous n'avez pas hésité h maintenir 
V o t rc ass oc ia t i < »n . Y ou s a v ez e u c o n fl a n c e en 
elle cl en un meilleur avenir. Vous n'avez, pas 
pensé qu'une *!es plus belles créations de la 
paix, dut être frappée d'interdit par un liruil 
ih guerre. Vous nous avez donné un premier 
exemple de résolution et d'éneri'ie ^n'i nous 
a aidé à tni verser toutes les dilfic tilles. 

Il H été noldemenl répondu^ à cette 
confia née par vos associés de Tautre vt\- 
lé du détroit. Nous ne faisons allusiims 
aux actionnaires des deux nalioiis que 
pour dire que les mêmes sentiments les 
ont constamnienl animés , mais en niême 
temps, vous ne devez pas^ndilier <[u'il s'agis- 
sait d'un grand travail d'utilité pnldiipu' ù 
l'véetiter en France et dont tout le !û en fa il 
doit appartenir exclusivement -À notre l»a\s. 

A tontes teséqioqires, dans le.^ circonststnees 
c r j I i I p 1 es f p li n t n » e n a ce nt js c o m n le n ce i n e n Ls , 
comme dans les lenijis iwillcur^ où nous 
somnu's heureusenn-nt paru^ms, la eo<qiér!t- 
lion anglaise ne s'e,st jamais ralentie. Elle nous 
a donné tout ce<|uenous attendions, le |inis- 
sîint conconrsi de ses capitaux, le solide appui 
de son exfiérienee. 

Ainsi donc, rien n'a pu ébranler la pre- 
mière base de notre assmjalion ; et sur elle 
il nous aura été donné de fonder un des plus 
beaux cl des [dns utiles monuments de Tae- 
livité humai tic, et de consacrer en qiielqne 
façïui la noble alliance de deux grandes na- 
ions dans la voie du travail, 
t — — ' 

l> rapport est accueil li par la vive appro- 
bation de l'assemblée. 

L'n actionnaire demande dos explications 
sur certaines difficnltés soulevées par l'admi- 
nistration des l*onts-ct-E haussées a roccasion 
des travaux en rivière que la cmiq^agnie e^t 
en train d'exécuter, 

XL de L'Epéc, député, membte du conseil 
d'administration, rend com|>te des rapports 
r|ui tint vu lieu à ce sujet entre la ctunpagnic 
et j'anlorité adnùnislrative. lïepuis l'adoption 



des plans et des projets di- ta eonipagnie^'ad- 
minislralion des Ponts-el-Cîiaus.sées a élevé 
quelques prétentions qui ne sauraient êlre di^ 
entées dans nue nssernblée générale, mais que 
le conseil n'*a imint admises sans réserves for- 
melles Ainsi, an pi*nt de Besons, l'in^'énieur 
de la navigation vmulrail mettre à la eliEUge 
de la compnunie le drairuage d'un banc de 
salde uni s'étend en an»onl des piles, et r reu- 
ser le lit de la rivière .sans qu'il en coûte rien 
à llvlaL 11 est lion de faire remarquer, tou» 
évident que cela soit d' su Heurs, que eç banc 
de salde existait à celte même place, bien 
avant que les travaux du ponî ne hissent 
commencés; et ipie, parcunséqut nt, *e ne stuit 
point les Iravaux qui riuil amoncelé. Toute- 
fois, s'il faut en opérer te draguaue, la com- 
pagnie ne îc fera que sous les réserves les 
plus expresses contre Tadminist ration des 
l*onïs-ct-t]haussécii. — .Vu iMiut de Maisons, 
n^énies prétentions, mêmes réserves. MM. les 
ingénieurs de TElal ne seraient pus fâchés , 
sans douti\ trjmeliimr la navigation à si peu 
de frais ^niur leur dêparlejuent, niais le con- 
seil comprend aussi son devoir, et détendra 
avec énergie les intérêts qui lui sont cuntié*». 

Au pont dn Munoir, la ditFnHdté était d*nne 
autre nature : ici encore la compaj^nie nV 
rien à se reprocher. Lors de rcnqucte ipii a 
eu lien sur !e [irojet de ce pont, le hasard vou- 
lut qtie rinL^én'enr de la navigation fut absent. 
Le projet est appronvé. Toutes les autorisa- 
lions néi'cssaircs sont accordées, les travaux 
sont eommencês après raccojnplissenïent do 
tontes les formalités lé^L-ales et administra- 
tives; entin, oiï les poursuil avec aeti^Ué- 
pendant plusieurs mois; puis un jour arrive 
subilcment Tordre sommaire d'arrêter les 
travaux. M. rini'énieur de la navigation s'é- 
tait aperçu que la direction thi^ piles du ponl^ 
ipii traverse on peu en tuais la rivière, n'étail 
pas rigourcusemenl dans le fil de reau, et 
craignait que la déviation du ciiiuantnefut 
nnisilde à la navigation, L'airaire, renvoyée 
au l'oiiseil général des Ponts -4*Mlhaiissées. n 
été examinée en fait et en droit. Kn fait, il a 
été reconnu qu'une déviation insensible ilu 
courant n'olFrait aumn inconvénient sotis des 
areïiesde trente metrts de portée; en droit, il 
a été démontré nue la rompagnie avait rem- 
pli, dans toute leur étendue, les obligations 
i]ui lui étaient imf osées par son cahier do 
charges, par la loi et par la jurisprudence ail- 
mintstrative. On coiupren*! que le conseil 
d'adminislnilion de b compagnie, n'a poini 
épargné ses soins et ses etbirls dans »inc aflairt^ 
où il s'airissuit d'intérêts aussi graves. En 
clTel, M\L les ingénieurs du gonveniemeut no 
deuja ml aient pas moins que la démolition du 
pont, déjà si avanré,Or, ce n'était pas là .seu- 
leineid |mnr la compagnie une gr:uide |»erte- 
d'argent, c'était un relard imniense dans la 
mise en exploitation <le la ligne. Justice a été 
rendue à la compai.*nie, et si les actionnaires 
ont eu quelque mr^lff de craindre, h- «onseil 
d'administration eslenmi'surede les rasstirer. 
CVst un devoir qu'il remplit avec autant de 
satisfiiiiion que d'empressement. 

Un au! re actinnn:ure dem:intlo ce que compte, 
faire te Conseil quant aux impositions, dé- 
cimes de iftn^rre, drmt d'octroi et autres taxps 
qui peuvent grever la propriété et Tcxploila- 
tton ûu chemin de fer. 

IL le vicomte hcnys Benoit, député, l'un 
des administrateurs, ré[n»nd que ce point si 
grave a déjà appelé toute la soltieittidc du 
Conseil. On ne peut s«* dissimuler qu'il ne 
soit un des plus délicats que les compa^nie^i 
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*ilo aHministrative. 
Lrs Um Wse^ks mnt frjinniti s ri«*nirpyses, et 
Ipiir iippli<^îUion pîir anukii:ie MHiveul injusto. 
Ainsi. iii loi <!t» 1817 n fnipp** le?» voilures pu- 
Jïlic(t(cs irimimpùldeslirip à représenter pour 
rKtsit Pentretieri de.s routes «]iie pureoureiit 
ees vuitiire^» On voit <jneretlH loi, considérée 
dans 80(1 esprit, ne saurait être ;ippln*silile 
i\n\ entreprises des oheniins de fer, ijiii ré- 
pîireïils et cnlreliennt^nl eiïes- niènies lern- 
voieJ>perid:ttit il a fallu juMfo^i prêwid jiuhir 
VfjTïfjfotjie. Utî3ii»t Liy iln»it de |Mtent<% eoni- 
nieirt Ir fixer ? Pri'tidia-tHni pour hase le loyer 
desi bureau V dr radnjinistraiion, ou la valeur 
ïo^alixr de fous Ivs étulilissenienls de U 
liL'ne'/rAidemtnenl la loi eai in;4iilïïKinte, u»- 
l'oniplHe. Cest «ne loi à refaire, Leh eouH 
j»n*riiies de ehemin» île fer irotit néee^sj^ire- 
nient au devant riu h «iislateur* fïéjd elles se 
sont eîilrndue.s eiitri' elle??, et bienhU leurs 
ennimurts eiïoris po«»rsuivront les ano'liorn- 
lions (|U>\i^e un nouvel état de elo»ses dans 
une jonsprudenee vieillie. 

Quelqoes aetiouniiires drnrandent si la 
eompîï^nie de Saint-riernifiin est en mesure 
»re\êruk>r te Irai le fait avec elle par la roni- 
pH^'iiie de Koutni. Après quelmies explica- 
tions donr»ees a rp sni^l )»ar M, de TF^^pée et 
M* CImrle» LMd!ll«\ \\. I*en*ire, din-elt-nr ife 
laeon»pa^'rn<' drSïtitit-tiennuin, |>ré.senl parmi 
les .lelionnaires, dit *|ne la eompagnie de 
îlonen, nii\ lermis île son traite, naura aii- 
eune eonsiruetion n fain* en deeii do |Munl 
d'einfTanelieftïent de sa ïi^ne, i]ue les .salles 
d'attente et les bureaux des ebeniinstle Konen 
seront pbi'ês dans Tade droite de la ^Mre.et 
i|ue eetle ^'are iilfre tout Tespace néLi^ssaire 
ponr nm* eirenîation faeile. • 

ïhi aelHuniairi' prétend ^^ne sur ee dernier 
point Ttipuilon de M, IVreire ne snfTit pas 
[mur le rassnrer; il ik peine à rroiie ijue le 
dévelotip».' nient de la trfire (rarri\ée soit en 
ranport a\ee l'immense nnnivemenl: de voya- 
iîenrs et de marehandises «pie «but amener 
rouverlure du idiemiii de Houen. * 

M. Ch. I.alîilte répond (jne le tndté, soumis 
aux art ion na ires lors de Tassendslee générale 
qui a suivi l'époque de ^a eonelusîon, n'a 
point été arrêté sans bs plus mûres délibéra- 
tifvns. Après en avoir rappelé sommairemeiil 
b\s (danses |n'iMripales, M*€b. Lallitle fait ob- 
server i]ue (railleurs on a prévenu Teneom- 
hrement, ci pourvu aux besoins du eommeD-e 
|iar rar+ptisirion des terrains destinés à fetti- 
MissemtMil thine 4;ore île nrarebandises aux 
Hati^molles* 

Après ([ueb|ttes îitttres observations sans 
imitortam-e, Timpression et la distribuliou du 
rappiirl sont \otées sans opposition. 

Lu seanee est levée* 




M. b- miidstre des travaux publies, aeeom- 
pîji-né de M\b les iidndnistvateurs, ingénieiïrs 
et LMilrepreiieurs de ïa eomp;jfj;nie du eliemiu 
de fer de Uoiien et de M. tSinean, in;:énieur 
ilcs mines, membre de la eoniraissum des ma- 
ehines û vapeur, eî^l allé bier visiter les trsi* 
vaux en eoui's irexéeulion sur le ebemin, et 
n paiviuu'ti toute ta lj«rne depms rîxrbjusqiAi 

Ver no II. • . . , 

Son alteution s'est prunnpnlemetd ptirlee 
sur b'sdeox ptmts que b* compagnie r*oislruU 
sur In Seim%ruu à lii^miu^, \'mir^ apaisons; 
<,ur bi Iruversee de Poissy et le poul jelesnr bi 
vallée de lu Vaneonleyrs. , ^ 

MJenunisIre a parln'olièrenïrnl exannne 
iivee le pluh iivmd inlûièt ks travaux du sou- 
liMTiûn de liolleboise, iKune lon^iuenr de 



i,70û mètres, qu'il a pareoitru dans tonte 
s<m étendue, i*ij eontinujmt smj examen ju»- 
qtj'.iu pont biais à Tentree deVernon. 

M. le ministre a plusieurs foi*^ exprimé toute 
sa s:disfai-li<oi pour le zèle, Tuetivité et Tha- 
bilelé appptwté» dans rr^xéentîon de ces tr»- 
vaiix. 




Cllciiiln* lie fer tiiaclAl»- 

AS$CHBLi^.f:ïi lil-.XÉftALES. 

Plusieurs assemblées d^aetionnaires ont en 
lieu bi semaine dernière, Celb' du Haiiway 
de Birmin^diam et Ctoueester a été très inté- 
ressante pur le rap|iort saillant du direeteur- 
président. M, iïiKirsoiTL 11 ressort de ee doeu- 
ment remarqîiable par la elarté, autant que 
par bi variété des donnéejs statistïi|ues ipril 
eontient, que si la ligne n*a point donné des 
bénéïiees à parla «jer, la faute ne saurait en 
être inqintée à radminisinition. L^issemblée 
n\i puseessé d'appbindir tiii disoiu»rs de son 
présidenl,et Ton est presque tenté de se de- 
mander en voyiuitiet eiitboiisiasme à qtielles 
dèmonstralions auraient \m si* liM'er ces bons 
et faeiles aetionnaires, si ou leur eut aunoneé 
un dividende. 

rendait les six premieni mois de Tannée 
rouranle, le nombre des voya^'etirs transpor- 
tés a été de: 

IVemière classe H, 7^16 

Heuxième classe ..... St,lM)fi 

Troisième classe. ..... ±\51I8 

Ces ebiJîres, eomparés ;\ eeux des mois cor- 
respondants de Taiinfe dernière, présentent 
une au^'nieiitation pour ta première élusse et 
Il ne diminnîion pour les deux dernières. I*a 
reeelle nio venue par passa^*er et par nid le 
pareouru nVsl pas toul-;Wlail de ileux de- 
niers ( I d. l:Ht'J) : tandis que b moyenne géné- 
rale prise sur les reeettes ajinnelles île {lix 
rai 1 wav s sVfè ve presq ue à ;i deniers i /i ( 2 d , i j 
par paVsa^^er et par mille, irmi vient donc 
que le ebeinin de tHrmingbaiH et (ilouei»sler 
rralleinl pas le**bifFrê nio)en de ces dix rail- 
wavs? Ce>t (ftie la ligne' est trop éloif^^nèe 
d'une grande ville qtii Talimente, et que les 
voya^'eurs qui la pareourerd^ appartenant à 
lasecondeelasse, ne pourraient être sounds à 
un lurif aussi élevé i[ue dans les autres ebe- 
ntïiisdefer. 

lAidminislration a parlieiïïièrenient appli- 
ipié ses sottis à réduire les frais de Iraelion, et 
i*lle est parveuue à obtenir une diriunntii*n 
qifrlle n'e>|MTiùl pas de ^ deniers \râf tnîlle 
panoiu'u. La réduction a élé encore bien plus 
►:riui(b\ en ce qui concerne b^ plan incliné 
Lickey : dans îcsO derniers mois de î8tt, la 
eonsomnialion du coke sur cp plan avait été 
de iriO I â liv. A la fin du premier siuiestre 
de cette auTiée, elb' n'était m»e <le ïîtiT, et la 
dépense rédnile de 17sbilLfi deniers par 
voyage à lOslutl. fi (îeniers. Ce résultai ben- 
renx'est dii en ^rrtfide partie ii In suppression 
des lenders, auxquels on snbstiliie des réser- 
voirs qui bud partie de la Ito-tonolive elle- 
même et t«oirnis>ent à la ehïisidièiv une eaii 
toujours bonillanle. ÎL Moorsoni tic doute pas 
non plus qur la «ptestion de femploi ileslo- 
comoli\es sur les plans inclines préférable- 
ment aux macbines lixesne soit désorinais ré- 
solue. I'mc machine ïrfutioonaire coule an- 
uui'llement 1,^1X1 livres stt-rlini.', et Ton sait 
tous les iin*onvénii'Utsqirentrîvitie Temploi des 
eordes. Kblnen, les fmis de traction par des 
biL'omolives nnt ele ann^^nés à on «'iiillVe très 
approebant de ï^-^m livres jmr an, Les re- 
morqueurs einpb^vés sm* le lickey ne sont 



pas ta moitié aii^FÎ pnis^ante!^ qn*il 
drait ; mais on ne pent rejeter à ta fois i 
«n matériel qui a poillé 40,000 i et ïe 
non vêler par un autre qui reviendrait à 
tîO.OlK* f (î,5()(0,tM)O îr.l Peu à peu r« loeo- 
motives insiïffisanies seront remplacées^ et 
Tonverlurf» de la ligne de Gloucester et Bris- 
tol offrira protialdement Poreasioii de pr«ce- 
diT à «ette importante amélioration du ser- 
viee. 

Le ra|q)ort fait ressortir l^s inconvésiciili 
If ni résultent tien diflerences nombreuses fs^f^ 
tant enlre les nif>teurs employés sur le che- 
min de Birminghani-Gloncestér, Il ne devrait 
v avoir une di^nx modèles de locomotht», 
les unes nestinées anxeoiivois de voya^girBr^ 
les autres au trajisport des tnarchsiMlsMS^ et 
tout es j appropriées aux diverses coodilioii 
de la Ufine.^ sous le rapport des nimpes, iï^ 
chargements prohables, etc.. On va ju^àf 
la vuriélédt'S moteurs qui desderveut le Kr- 
nunt:hanT<(;ioucester*li»ilway. Cette Hgitf 
possède : 
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Nofnbrv âe* loro- nioitiHn!! 

cjUtnirvt-, 

1 ISpouG. 18 pouc. Kpd.Al»^ S 

S 13 II 18 » 5 piedi 4 

1 ftl^'S &0 • 4 » K 

I 12 • 18 )• t( » 6 

S 1111 so n 4p<i*gp. e 

â II 1/S SU u K pieds* • 

4 il if^ tu » 4 >* f 

t it»i,*f la » ipd. 5)1. i 

% lOllt ta it 4 5 fî 

It int 2 lU M % pîedi 4 

tlombien ne serail-il pas préférable pour 

la facilité du serviee que toiite^ ces vanélés 
fussent réduites a deux. 
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Cbetnln Hc^ fer de Uull ^i S^lli? . 

L^assendKlée â(^ actionnaires de ce chemii 
a eu lien le i7 aoùL [j? rapport constate une 
;tu gmentatiim de recettes de £ t 17Hsur*^fUi» 
des i* pri'mi^M's mois de iH41 , et un divi«l<9Bile 
de ftl sbiliings par action a été propfiBè pir 
les directeurs. Le parcours total de» iBt- 
ebi nés, pendant le semestre, a été ite 86,M 
inilb^: les frais de traction, îiidépendlR^- 
ment des droits^ taxes et intérêt*, ont étéUe 
55 d* 1i par initie ; le total ôe^ ctépenses, y 
conqiris les droits, etc., sVlèveà fîl d» 77, par 
mille (environ 5fr. rKic. par kilom^tre>. 

t ne des dépenses les pins ronsidémbles n 
été jusqu'à présent le droit prélevé \mr le gou- 
vernement sTir les ijassai^ers, princifNUeiDeirt 
sur ceux i|iii \oyaffeaient dans bs ror1ure*de 
5* cla^si% cette catégorie étant la plus noiii- 
brense. V.e droilsurles recettes des six tire- 
iniers mois de t84i sVst élevé a près de 10 
pour IIHK La plu|iarl des compaijîjirs de PAu- 
;;le(errese simt réunies eui comnieu'f îneottir 
la session du parlement, jionr d« majMhr qOf 
In taxe iVd moditié*' ; leurs rerlafriatM'o^ •»Hl 
eti un pIctT» sticcés, et le cliarK i-Ih t dr fE- 
idnquier a bvé à ?> livres ptiur lUtl «b- bt re- 
eotie bru II* sur les voyageurs, Ir (h"»wt qui 
était irtin ÎHuljéme de penny (t) fr. t>l3} fiar 
mille sur b*s paj*sttgers de toutes les claïfee». 
Leite (ifimelle taxe, en vii^ueur depitis le P' 
ruHit, apportera im<* ^-rande din»inutîiifli •iaw^ 
les id larges île lu eomiwignie. 

\ oici quels ont été les ntouveniéiilf sur b 
ligne: i 

1 6,ntîâ voyageurs de t '• r|ji«iie, i 

ayant prmltNt, f 5,S!I5.II j 
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i,48N.U 
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^Au£;ilieiitatioii de (triv : 
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Au iU^ilaciear. 

|ji i'OTnmyniealiori f]iie je vous* ai ailressi^e 
*ît ijiit» vuijî^ avrz liiiTï voulu iuH*rt'r dans vus 
numénis des 15 et 20 août, ïi élé tle la |i:irt du 
Haiiwatj Magnzint l'olijel «ruue altnqîie 
aussi injuste (|iie nialveilîaiile; je cii;^ relèvend 
lïiis riii<*oinenani-e de^ expressiions du rédat^- 
leiir, qui s^e met iï Taliri tïerrière le noîu de 
M. Hem|M»tb , mai^ je Xwn% k ce f|HVïn ne<lé- 
ïtalure(»as nia p<'HMv\Jt' n^ai fia^ |*ré(endjn]ue 
les liniaenus devraient re«n|*lat'ei dtsornjais,et 
ilniis tous les i'a,'^, le.*^ Lufinels, li*s.v indues, plans 
inclinés etr.^j^ui dit que, dans rétaldisseineril 
cfun eliemiti dt* fer de lonc (lareiMirs, iTtlt> 
l'onstruclion, devrait être [u'éfêrée toutes les 
f*»Ls qu'elle présenterait une ecouonjjo c\.\\\- 
hidèraîde. L'i nuM»tt''e u'élaîit <pie 1 f^iir (R*, 
jmut ètrt'faeilenient vaincuefiar inui U\îva' nd- 
li i t i (u i ï le 1 1 e 1 1 e ( I li e l f I u es I lie V a II X r j e II e c r*>y 9 b 
|iQs avoir besuni i rapprendre i*Ha à.uri ingé- 
«ifur declicniiiHle fer. Que si uneinelinaiiion 
pi ILS rapide était néctn>$aire oïi pmirr:iU a «la p. 
ter a ht liR^oinotivc dtis raues à deiîts qui lîor- 
rfspuncJniient à un eu^reuage tixé au tiord 



extérieur de ebatuie ligne <le ralL — ^Vu reste, 
mon principal objet a été de reeherehi?r le^ 
iiiovetKs de rendre impossilde le dèraillemeni 
el de [ire venir des événements comme cdiii 
de BellèMiC',oy tant de vies ont été tiaeritiees. 
Je me Mtis appliqué à dérnuvrir un prineipe 
de l'ooslriielion, tniit de^raiKva^s que *ies 
voitures , qui otlVit une S4*eiirilé réelle : si je 
n'ai point réussi eu eeet, j*ai éelioye en Imit» 
l.a tlispo^iliou de rues voitures ehl hieu sinj- 
ple : au niù>eo di-s roues horizon ta le^j; Ir IVot- 
teinent coutie les raifis est évité, la sortie de 
la voie ne peut plus «voir liea, el les rotlisioiis 
sont atlémiéis par les exliéiuités iienii-eir- 
eulaires qui lennineut les voilures, hi e'esl 
un ineonvénieul d'avoir des voitures moins 
daoyereuïfes, qui se metjvenl avee moins de 
rr<>tlement,qui totirneiiïdans les oourlies avec 
vim parfaite »*écuriié : alors, je me miîs 
trompé. 

Ùuant aux liniarons, j^'ajonlerai que ees 
eonstrnetimts seraient (rés utiknnenl alïée- 
tées au servies des douanes et qu'eties pour- 
raiénl, «onverlii-s eii [daees fortes el f^arnie^ 
di' ranoufi, réiioudre à toutes tes uéeessités 
iiistanlanées qui peuvent surtrir dans lu dé- 
fense ifune ti^'ne de rails bardant la fron- 
tière. 

Je Kui», Monsieur, ek\ 

Saiiufj. Kvkijii. 

Fart»* t" septembre (849. 



TrléKi^phe «le Joar et de niill de M. BliMe. 




.VL Ilîeïiard FJse propuse di' remplacer Ica 
h'îévTupljes aeiuels qui ne peuvent foneticm- 
lier que prmiant te jour, par le système sni- 
ittnt^ qui a l'avunta^e de n'être pôini dispejj- 
dîcnx^ et de pouvmr signater de :ttût. H eou* 
si§te en on disque oiiiiqut' peint ni tilani' et 
éclaire ta nuit au moven d^ine lampe el d^in 
jiUissiint réllrctetir. fcji avaiil de ee disque, 
ijui fa il face à deux stalioirs A la fois, sont 
lî\és deux bnjsd'înéuide hm^uieur, indépeii- 
(tanls Vm\ tle t^aiilre, et pouvant donner un 
oHiml nondn*e de eoiuhi nuisons par les diree- 
(joii> (prils fuennent, selon tes divers ravons 



du eerrie. tlonmie le même rnécauisnie e . 
élîvldi d»' chaque e*'^lé, le sijiual est rt^vn ^ 
transmis par iii; seul mouxement. Les liras 
sont peints en noir, ee mii rend les si^Miaiix 
lieauiMitip plus distineLs fejiniret |ironiel dV- 
l'iinouiiser sur le prix dVlîililisseijienl d'une 
tii^^ue télé^îritpïuque, puisque les stations 
peuvent être {\\\\% éloi^'rjée*». Lt» mouvement 
est eomfuumqné aux liras p^r trois roueh 
d'en^'rena^'e el une eliaine sans tin» et lesgi- 
^'nau\ sont reprotltiits sur nn eadran plaeé 
devant rojMMftIeur» 



WMMTH 111% BR», 

On écrit du déparlemenl du Nord, (e tl* 
août : 

* Les villes de Tourcoing' et d*' tïouliaiv 
qui réunissent ensemble plus de iO,thH> anic.s 
lie population et la plus Oorissante industrie, 
ï-e trouvent maiulenaut bées a^ecla lîeli'ique 
par un elieinin de fer. Cet iniporlaiil résultat 
recevra liienlot un eomplénn'ut encore plus 
inqiortîiut, car au printemps proebaii* le etn^ 
mm de fer sera termine jusqu'aux j^lHcis de la 
fdace de Lille, Deux Iraueliêes lonijues el 
pnïfondes el un viailue de 121* mètres de Ion* 
^'ueiir sont en cours d'exécution entre celle 
ville et Uoutiaix. (les travaux, dont on sVie- 
t\\\n' jotir el nuit, seront achevés avant Thi- 
ver, et il ne restera ptus «pTà poser les rail*». 
La masse des lerrassemeut** qirihmra fallu 
exécuter dafisee pays, que Ton croit ♦îénêra- 
lemenl très plat, n aura pas élé au-dessous de 
H(H), 00*1 mètres cubes sur 11 kilométn»s dr 
longueur. » 

— On écrit de Strasbourg i 

« Le tribunal vient de prononcer les expro- 
priations il ans plusieurs coinnuines traversée* 
parle chemin de fer de l*ansà Strasliour^, 
dans la section comprime entre l^mpiTtheim 
et Strasbourg. 

« Les plans parcellaires de la section com- 
prise entre Stepliansfiel et Lnmperllieim sont 
terminés el souniis à reiiquéte. 

* L'adjiidualion des terrassements et 011- 
vraficsd^irt d«' lu section comprise entre Sa- 
verne et Stmnbour;-» est bxée au :à8 septem- 
bre* » 

— Leclieniin de la rive driHle de Versailli^t^ 
a Iransporlé dio nnebe (fêle de saint Louis) 
pbmdel8,(HM) voyaf'cufs. La circulation u 
élé aussi très activé sur le dernier elieniin de 
Sainl-fiennain. Le pulrlic s'est rassuré ; les 
cbcnjiiis de fer sonl désormais rentrées dans 
luibi Indes de la populalioiK <rest un besoin 
quis'accriuiia bien plus encore lorsque ces 
muvens de transport mettrimt en conimunî- 
caliou a\ec Taris des points d'approv tsionne* 
Mienl, de commerce et d'industru-, tels<pi'()r- 
JéHns, lioucii cl le Havre, rAn^lelerre et la 
lîel^iunc. 

— t'n journal nnpïais atinonct* rindiîîimst- 
lion sérieuse de M. bruueL La malaiHedu cé- 
Udu'è in^émeur serait due, assnre-î-ou, k Hio 
tivité oiénie qu'il déploie daus sa profes- 
sion, 

^ [.efîouveruement napitlitain vient d'ay- 
toriser rétablisse m cm d*iui cjiemin de (er de 
.\aples à la frontière des l^tats rornaitis, prés 
de Ti rracine. 

Les bmds seront fournis pur!M. de Itoiscbild 
et d^iulres banquiers. 

(iiazetfr d*^ufji»bour^,) 

—Notif avons annoncé, il y n peu de jours, 
queriidtnmistralion des iravativ puldics h*oc- 
cnpîïil activement de l>i réduction des plans 
pareellaire> destiné» à être déposes pour pré- 
parer le* esfiropriaiiifns à efrectucr sur î« 
lijjne du chemin de fer de l*aris a la frontière 
de Iteliticjue. La subdivisiim ex l renie de la 
pnqiricté aux environs de Paris, et même 
diuts un ravon fori étendu, a rendu ce travail 
Ircs-lony. il eslaujoiud'bui terminé: un avrs 
de M. te préfel de la Senie vient de portera 
la co(maissan<'edu pulrîic«|ueles jdafii^ étaient 
déposés aux mairies des cmunuine*.de l-ij 
Chapelle, de Sainl-lleuis el d^F.pinay» |voiir 
la fiailie du chemin nmqirise dan* le dcpar- 
ment de la Seine, et qui constiliic un parconr> 
de ta kitf)mètn*ïieiiviron« Wrnis le couriirit de. 
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la s(*riiainD prochaine , les plans ptircelliiireS' 
^e^i^^:e^'ak'llï«llt iJ»*i>o.sés Jatis W^ civumiuries 
i!ti ih'^imrtempnt tU* Spinr-cMlisf.siir un |mr- 
t'ours de plus d»' 1,% kil<irïK'Uv>.. Les udjudi' 
l'aUuus Lk\s Iravauv ilv ce cht'inii», divisés p;ir 
î^ecliiHijSont ê^sdt'iîMMil anrunirft's rnmtnc tri's 
I y roi! 1 1 u i u u s » ( Mo tt r f c « r . ) 

— Sur la tïemandc de ^1, Je (uiinslre des 
Iravaiix pulili^'i^, Al. JljMii, diiv* Li^jr des clie- 
iniiis di5 ft-r. \ie*it tle lui adie>M'r un ruppurt 
«létaJlK' sur la èiUuition aelucUe iKs travairv 
f(c^ elieiuins de ftT eu eauslnu'ïifui. Il résidte 
i|ue Touverture de la i^tatiiui de Cnurirai à 
Moureron resle dêliuiliveiut'Jit fixée au IHsieji- 
Letnhre |>nK'Uaui, vl erlle dr la >tatioji de 
Courlrai à Tuaiuai, a quelques j*iurs ili; là, 
Uiiiiiu^'uraUntj delà î>lahon cli* Clieuee à twue 
iiura heii au lunîs ili* dreeuihie pnH'liaiu. IVa- 
près ee nièmc rapport, le ^e^^ ire en ^'énèral 
n'a jamais êlé fail avee phi:* de réLudanlt* i[u'eii 
re luotneul. 

Les voyasïenrs ♦•tran^'ers ne cessent de 
loiwr IVv'eelletïte emislrueliou et la Imipuc 
adunni>ïraliou des eljeuiiusrle fer on Hel^iijiïe. 
Les tMiiphiyes ^pii aviiieut élé oiis réi'eruuteiil 
ra dispoulbilili' reulreiit succei^siveinenl en 
aciiviré, à mesure des besoins du service ; ils 
soûl placés dans les sla lions nouvelles, 
( /fia ma î de H m g es ^) 

— On lit dntis VÉi'ho de ia frontière : 

« On fait niaiuleiiaut ù Videui'ienues des 
parties de \nya,4reà lîriixellfs eciirime un faisail 
itH'^'uère des (KUlies de rampagnc à llnnse- 
«'ours <Mi iin\ eaiiv de Saiut-AiiHiïid ; deriiière- 
meiit, une nimibreuse famille de notre ville se 
réunit , nu diniauelie , puur alkr dîner à 
liruxelles el revenir lo ]nè(|ie Jiuir. La partie 
i*nl lieu r nu éfail de retuiir le soir à Valeii- 
Weunes, après avoir fail quekpios eourses 
dans Liruieiles et eiilerrè un diner tel qu'un I 



les oiïre en Belgiriue, pays où raxiorae On ne 
%*ieillit pas â ffrbir est'encore en pleine \\* 
juueur. Nos eoncilHyens avaient Uiii un hon 
rei>as et '.Aï lieues de poste dans le nièmejour, 
el i*eJa sans faticur. * 

— CVst lundi priK'liuin que e4jminen«*e le 
travail tie rtîvelteiiienl pour le idieniin de fir 
de Taris à la frontière bel^îe, êmis la îieelioJt de 
Douai à Valparjenne». 

{Idem.) 
lu abonne nous eerit que les eauses iVln- 
eendie produits par les Iftrontottves, provien- 
de la mauvaise qualité i\u l'ock faisrîqué par 
radniinislraliuu lielije en il lieures, tandis 
que rttdnuuislratîôn frauraise e\i;L;e iinnéricn- 
sèment que la eui^^^^u de sou eoek tlure (H 
heures, |iour le rendre plus dense, moins fn- 
nourx el le priver de toute matière inflamma- 
ble. Celte personne pense qiie radminislration 
des ebciuins de fer réaliserait de^Tands beiïe- 
fiiH's vu rt'ou'ttaul lîi fabriealion du eoek à Tin- 
dtistrie partie ulière. 

(Courrier M ge.) 



Le doeîeur llèrnxpie, dentiste, rue de Ri- 
voli, 7ÀÏ bis, s'oeeupe de tout ee qui a rapport 
à son a ri : dents, ratrlicrs, obtura li'urs» re- 
dressement des délits, soin^ de la bouclie et 
traitrment de sfs maladies. 

La perfection des (lièees artiOdelles conriN!- 
lionuécs par le dn*-teur Heuoqne est depuis 
kojL'li'mps reeounu*' par MÎL les professf'urs 
tle la Fuenllè de ïlêileeine, qui, r'iiaqiie jiuir, 
donnent à ee dentiste ûvs maniues d'une 
hante roufianee. 



Le Directeur, feront, F. E. ll'IUTELOCH. 



Il ne s'est rien fait dans la semaine an parquet sur les actions du chemin de fer de Saint ' 
tiermain ; le seul l'uurs obtenu a été celui dMiier, 810 fr. 

Les ddrêrenees sur les eours de noire dernière ente si>nl : Versailles (rive droite) eu haïsse 
de ,'i fr. — La rivt* ^'rituVbe, ajïrès avoir snlii dt^ niuubreuses Huetualions et avoir atteint k" 
l'uurs de 100 fr.^ est retombée à tl'i IV., eu bausse eepiMnlanl de 5 fr. 2.^ e. 4*rlêan4S et ïlouen 
<»nt aussi bausse, le jo'emier de H> fr., et le second de lîi fr. M> c. 

Sur les autres ebeniins, il y a tendanee ^ la bausse. 

COI H!li IPE^ tCTlD^^ DE» i:UKlli:¥K HE ^Kli (t^ lit Boiinikt' «le ParEfi) 

ou 57 AOÛT Ali 2 SKrTEliBRt: I8i2. 



>aiiiit-4torm.iMi. . ....... 

ir ubiigannift 1842.* 
Vi'r«i;htk_'* (rivr lirait*').., 

l»o tlfiipHillt ».., 

Str:«sljourj; à Uàltî 

Orléans.... , 

liourij. 

"VlorUprlUt^r il r.t'lto,...,,, 

MuHhjii!^' il Tliaun.. 

Jîuidi'aux a tu Tl'sIc,..,*. 



27 



1,U0 


> 


287 


50 


t 003 


TS 


92 


so 


201 


2S 



S32 hii 



29 



287 

i,ooa 



92 50 

203 76 

aC3 76 

635 > 



ao 




» 




1 




287 


âo' 


1 ,<»Oii 


9 


115 


% 


203 


76 


6GG 


26 


6d5 


» 


> 




• 




» 





1,110 

2K6 

1,006 

100 

o7a 

640 



1,(16 
2 

l,m»6 

nti 

202 
670 
610 



82 60 



26 
6U 



1,116 
280 
» 
05 
202 
676 
6V2 



60 



50 



PKEl^IRVTIOl^DlI BOIS DK CHARPENTE 

DVrpm h brtvct de Af. Marganj. 

Cette préparation, dmit ïa |iroprié(é a ûté eonsinlê par di' uondiretises expérieneeii, esl le 
iiioiiis dispendie«i\ et le plus ellieare de tou> 1rs piTs*M\atits eoiinus. C'esl le seul proeédé 
ibml on fait nsa^'e sur le tlbeniin dt^ fi'r de l'aris au llà\re. Les réservoirs |i«<ur i*e dernier 
Cllicmni de fer fout litmneut déjà à Maistins-Lalitte. 

S'adressera Loiidrrs, à M. 1. Marfrary, quality nuirl, ebaneery Lane. 

\ Taris*, à M. Le t^lieialier Gardiner, rue Basse dn Itejnpatl^ itV 

On recommande cxpres&éiueiit les Il}droinètrcs fait par >L Baryliau^nu'Sainl-IJonoré, à8o. 
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DU DOQECR 
0ENTISTE. 



Cette eau raiïermit le* gencive», nettoie t<5 
dents, l<»s eonserve, et donne à la lioùchei 

la fraîeheîir el de la suavité. 
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naui^atton h uaprur. 

K PAHIS, 
Au ftl^^e dr la iM»elélé, 

A LONDRES» 

Chez MM. Cowio M llti Sl-Ann** Laiie» 
|ifc* le l*o^t Oimct*. 




P.tRAlHiiÀ^'r TOUH E^ES SAli£0M. 



Su mon. 
Paris. . . . . ! f fr. • c 
DinnT. É1R» là rit) 



l ti an. 

22* m 



1^ 





DE m 



vlrte ittcVrtuiqufs, 

Ifi Cûiiiiîjui»kaljofi» sus cc^lj blés ifétro 
atîaiisci, ei le» ouvrais <<ii ijunt oo Uc^sÉra 
qti'jl ioîl rendu i:oinni<<, <lef roui éde 
envoyci /'i«iirt> au ii^q« j© r«tlminié- 



Les Uurcaux «^oiil ou f cru de neuf licurcs 

ilii mufiii h ^ licures. 

lx<f annotêcrt neroMi fffates mtt^U «£e 

75 et Ht. la tUjnc* 



L'itdiiiJiJiiiilra ioi^inviif) I^IM. lei i;«^rftlllt et litxidaleur* df^ cuiu^i^i^iiN-» tti^ LiifMifn^ (^r ^cr^ UtitiUttx <t valeur, i/ûirx, I «urcj a ç^a: , rfr,, ^ lui j|iliri*tii<r iiii«i 
Cii^im i1«) kut« stiiluii et des diters docuinenU rclaitri à U crétitoii el ftu dèvcioppctueni de leurs cotrtpfiâcs, alrn qu'il pujssû eu ôiro publié tk'» eilraiti 
daiif \e jQitrftal da tkvmini de ftf. 




publie».— CtuMiiin» de ft*r frinraU. — As- 

cs gt'tiérale* dr* * ompactn»*^ AtiKlsI^eft.— 

„ns de kr ta roinnii^ (rorri^^poiidince 

:^«ltéiel.^l{cl|tÎ4iitL\ cuiiiplâ rt^ndii dt* IIH*. 

1j polrliquo ilcà Clif lam» de r^r, pur M 'I «i*- 

^.«.e. — llrtjclittfc de M. «Murei« «ocirn 6\t\c 

4e rècole Po )ii:cliinnue — Mojcnid» dii>audre 

1d r>oul-fhOuc. — t'aiU divitri» — ijOuri JeS 

Action». 

niolmtpr*^ «le« intm^aiix pti tilles* 

U' jmldu' t*sL prévenu que, le i8 st-plen^brr 

1>ri>chaiii^ il sera proiCLlé par M. le préfet tie 
a Seiiii* , 1*11 conseil de iiiéferUire, a ra^judi- 
i^otion au rnlmis , sur ^oiimissious caclielérs , 
des Iraviurx de terrassements et ouvrages d^art 
fin eheinin de fer de Paris k la frotUière dr 
Belti(|ue, dmis la partie comprise ealre Paris 
et ta lïiiiile des dcpartemcHls de la Seine et de 
Seitj(y-el-<Jise. 

Ces travaux sont esliinés a 1 ,484,951) f. î>8e. 

L'adjudiailiou ne sera dêtiuilive qu'apreîi 
rapprobatiun du iniuislre des^ travaux pu- 
blics. 

Le cabier des cbarpe^ et les [>ieees du pro- 
jet sont dép^»sês à Paris, dans le Uur<*au des 
r>fml«-et-€ lia lissées de la prefeeture, Hèlehle- 
Ville, où Ton pourra en prendre enuiiai^anee 
tous li's jours (le dtmaucbe excepté ^^ de midi 
à ijiialre lieures. 



Le puldie est [irévenu que, le 28 sepleiubre 
poebaiu , il sera priicetlé par JL le [ndi^t tlu 
Bas-flliin, en ( oiiseiï de préleeture, à l'adjudi- 
eatiou au rabais, :Fur soumî?isiotis earliclees, 
des ïra\ aux de terrassements vi cnrv ra^Ts d*art 
de la Si etiou du elieniin de fer de Paris a la 
frontière d'Allemni*«e, comprise eulre la sta- 
tion de Sa\enie et Stcinboi»rîr. 

Coi travaux sont eslimés à 71,000 fr.,v 
rompris 0,031 fr. 5ii e» de somme ù valoir 
pour dépenses imprévues. • 

L'adjudiiaiicui ne Rua définitive ipraprés 
Kapprobalion du ministre de* travaux mi- 
blirs. ' 

Le cabier des charges et les pièces du pro- 
jet »oiit déposés à Stra>.bourfe* , dans les Im- 
reaux de la préreclure, et dariîr een\ de mes- 



sieurs les ingénieurs, nu Ton pourra en pren- 
dre eoiuiaissanee taus lt*s joints de neuf à 
quatre b^ure^^ excepté Jcs dimaûches et les 
jours lie fêles. 



CHEMINS DE FER FIUNÇAIS. 

Mttitit-Uoriiittia et Vemnlllett 
(Blic ilrttile.) 

La eîretiJaiioQ et lea receliez sur ces lignes 
«riiïf jrroduil les résultats Suivants pendant le 
inoisd'aïjut dernier : 

Vovacciirfi. BfcrUe?. 
Sl.-Cermaii». . . i±\\ii:} 110,078 f. i:i e. 
Vers. (r. droiloV 1 i:>,l iO i m ,908 L *}0 k\ 



^l±,:m 501,007 f. 05 e. 
Parii» À l'orlioll. 

Dans le mois d'août dernier cette li^-ne a 
rransporré I0i,007 voyageurs, 8i voitures 
de posie et 80 chevaux,' e|iii oui produit une 
reerltede |^I,5H| f, ïCi e. 

fransporl de baL'agcâ, ar- 
ticles de messa^'eries et mar- 
tliandi.svi? ;»,f80 i'ô 



Uecelle totale. , . . iâT^^im 40 

• Le Iracé delinitif du rliemin de fer tr*ïr- 
iéaus h Vitr/ou est termine et jalonné, y 
com]tris courlie» et alii^'neineids sur la lon- 
gueur totale, qui t^i de 81 kilomètres. 

« Le piquetage est teruitur sur tit kilo* 
fiiélrcs. 

• Les invclleinenls sont faits sur 50 kilr>- 
métres, 

• On trjuaille avec activité au soiidatie du 
pont de ta Loire» 

« Plusieurs ^•f^>mètres sont occupés à la 
le> ée des plans parcellaires des ierraifis pour 
IcsqueU %oateonuneucer les pn>oéiliir«8 d'ex- 
protM'iatioir. » 



Le eons*ni d*adnuni^iralionde la Conq>a;u'nie 
a riiouneur d'infurint-r MIL ks aetituiuair«> 
qu'une ass*'nddée ^'éuéralc^ extraordinaire est 
convdipHT pfuir le jeudi G m:tolirc procluiia, 
a onze heure*, du «laJin, daiiji les suluu» Je 
M. ller/j me de la Vieloirf , ri" oH, 



Tous les actionnaires p;: 
tiûDS ou plus ont le droit n 
blée générale. A cet etiet ik dôi\eui iU^ 
leurs actions oucertifieats de dépôt d'ai 
au siéçe de la société, boule vart de Tllô 
n' 5, Ituif fOurs au motm avenu chti 
réunion^ Llinque défiosant reroit n 
d'admission nominative et personne II 
dique le nondu'e d'ae lions déposées. 

Vin^d actions douiienl droit î'j uni 
même actionnaire «e peut réunir plu 
voix. 



Cliemln de fer tie KlrtintiourgE 
Il 03»le. 

Le^ recettes du chemin de Strasliourg à 
Bitle, ifui avaient elé de 1 17,0L'S L pendant la 

{irendére quin/aine d'aoùl, ont dépassé^ dan» 
a seconde puiuiaine, i27,OiNKr. Aiiitii le mois 
d^août a (iroduit environ 2i^4H)0 fr., ou préi 
de 8,000 fr. par jour. 




Parla A Venuilllon 

[ IU\C CAICIIE. ) 

l*e mouvetîmit sur ccUc ligtic a été, peu- 

danl le mf»is d*3oût,de : 

Voyatrrurîî. Recel le*. 

OGJIHO f08,2ti| L •; c. 

Dans la seule jom*née du diuiancbe i8 août 
la recetle sVst élevée a 1l>/J00 fr. 



Par d«*cision de M. le ministre <li*s travaux 
pubficis eu 4liite du 50 août, M, Courpon, au- 
diteur de 2' classe au coi»seil d'KlMï, vient 
d*étrc attaché, en qualité de secrétaire, à lu 
commisMfui srqM'rieurc des clicmin^ï de fer, 
instituée par rordonnanre royal»* du ±! juin 
dernier. 



%u RiMlacfonr. 

L*' rap|M»rt >ur l%*ial et le bcrvice du clie- 
luin de ft-r bfi^'t^ , nui m* trouve textuelio- 
tuent iUiu^ ntd rt- rciiille d'aujourd'hui, a fourni 
au Joêtntaltiea Dèhatt^ dans î»on numéro du 
*î courant » W sujil d'un article remarqujible, 
non lias ^eubaient par riiabileté bien cou- 
nue lie reeriMiin, uuiis surloul i^iac k^ ^^s^x- 



Oêi 



Fer. 



dances qu'il n'-vclc , tendances contre ks- 
melles nous nous empreasoos de |iro(c€ter 
STee d*autaot plus d'éDergie, qu'elles le pré- 
•nteiil avec plus (raulorité. En eflet, lu cou- 
clusion naturelle de ret article sérail tout 
simplement ral>ro^'utioQ de la loi du 14 juin 
ileruier. Certes, nous ne devions pas nous at- 
tendre à voir le Jountal deê Débals deman- 
der aujourd'hui, en termes plus ou moins 
formels, que Pexploilalion de» eliemins de fer 
construits \mr le gouvernement soit eonliée 
au gouvernement lui-même. Nous n'avons 
pas oublié que ce journal a soutenu vi^'ou- 
reusenient le projet ministériel de la loi du 
11 juin , et nous aimons à croire qu'il Ta fait 
avex* autant de cimviction que de talent. Or, 
que devient le principe du concours de l'ttat 
et des compagnies, que devient cette alliance 
iiroclaraée si féconde, que devient Teapril cl 
le texte de la loi , si vous retirez aux compa- 
gnies, pour en doter le couvemement, la 
part nui leur a été faite dans le plua gnnd 
travail de notre époque? Au lieu de repro- 
duire un vieux système . rejeté par Fopinion 
publique, rejeté par les Chambres, rejeté par 
Tous-inéme , ne vaudrait-il pas mieux clier- 
cher à mettre en pratique celui (|ue la légis- 
lature nous a donné ? Plaçons-nous donc une 
bonne fois sur le terrain de l'application , et 
ne perdons pas un temps précieux à regretter 
les bienfaits d'une théorie purement spécu- 
lative. 

Âh ! sans doute, au point de vue du pou- 
voir, ce serait une bien belle chose que rex- 
ploitation des chemins de fer par TLtat. Par 
malheur, le pays s*obstine à ne pas voir les 
brillants avantages qui en résulteraient. Il y a 
«les gens qui, diin seul mot, prétendent battre 
eu brèche tous les arguments aui couvrent ce 
système ; ce mot est monopole. MM. les ré- 
dacteurs du Journal des Débals connaissent 
Irop bien la valeur des mots pour ignorer toute 
la portée de celui-là. Il faut donc renoncer à 
rétablissement d'un nouveau monopole en 
France, et aux bienfaits d'une organisation 
qui, portée a un(^ certaine puissance, ne lais- 
nerait plus dansTEtat que oJesemployés et pas 
un citoyen. 

Quant à nous, sans discuter aujourd'hui les 
dauL'ers et les inconvénients dont ce système, 
quelque flatteur qu'il soit pour le pouvoir, 
u'estpas plus exempt qu'un autre, nous rap- 
pellerons seulement cpi'il est essentiellement 
contraire au vœu de la loi en vigueur; loi «lue 
nous faisons profession de respecter, et dont 
nous espérons l'entier accomplissement. Ce 
qui nous étonne au dernier point, cVst de ne 
pas rencontrer le Journal des débals dans cette 
ligne d'opinion. 

Au surplus , nous ne voyons pas qu'il soit 
absolument nécessaire de prendre exemple 
sur la Bel^icpie. Nous osons même dire (pic si 
l'exploitation des chemins de fer devient pro- 
ductive dans ce royaume, quoique faite par 
TEIat, c'est un motif de plus pour la France 
d'en remettre le soin h Tindiistrie privée, qui 
saura bien mieux encore assurer les résultats 
et combiner les ressources. En un mot, l'exem- 
ple de la Belgique ne prouve rien contre les 
compagnies , et n'est pas applicable ii une 
organisation aussi vaste que celle de notre ré- 
seau national. 

Ajoutons que le Journal des Débals détruit 
lui-même la force de l'induction que l'on 
pourrait tirer de cet exemple. Dans son nu- 
méro du courant, on trouve un aperçu non 
moins satisfaisant do l'état des chemins de fer 
allemands : 338 lieues (iSSt kil.) de chemin 



de fer, î) millions de voyageurs transportés, 
un mouvenienl imii)eiis«' di' travail et de cir- 
culation. Voilà le spectacle <)ue nous donne 
aujourd'hui la lente Allcinague. Certes, on 
n'en rapportera pas la gloire au gouvernement 
de ce pays, quelle que soit son habileté |K>li- 
tique, c'est rmdustrie, et l'industrie seule aui 
prend son essor, eulrainant avec elle les 
gouvernements eux-mùnes, si craintifs et si 
méticuleux. 

Quant à nous , qui sommes restés en ar- 
rière, nous commençons à étudier la matière, 
et nous en sommes encore aux questions de 
tracés. Nous ne partageons pas alisoliiment 
l'impatience manifestée par le Journal du 
Commerce dans son nu méro du 8; mais il 
nous faut toute la confiance que nous avons 
dans la force de volonté de H. Teste, pour 
croire que ses efforts auront un résultat pro- 
chain. — liouB Pavons déjà dît , la véritable 
difficulté n'est pas dans les questions de tra- 
cés, elle est dans l'inierprélation et dans l'ap- 
plication de la loi. 



Nous empruntons au Courrier du Gard 
l'état des produits du chemin de fer d'Alais à 
Beaucaire pendant le mois de juillet iSiâ. 
0,456 voyageurs sur 
la * ligne des 

mines 2,28S 90| 

12,414 voy. sur la li- 
gne d'Alais. . 20,S77 
50,726 voy. sur la li- 
gne de Deau- 
caire 78,9S1 70 



>110,814 85 



128t. 376 k. marc. 
sur la ligne 
des mines. . 
1,il9 821k. mar.j 
sur la ligne] 
d'Alais. . . 
220,000 fr. 
espèc.,ligne1 
d'Alais. . . 
1,889 878 k. marc.i 
sur la lig. de] 
Beaucaire 
502,000 fr.,j 
esp., li^nedel 
Beaucaire. . .1 



519 63 



7,183 55 



l 12,519 60 



4,816 42 



17,077 80 
11,211 1. 8G0k.houill. 
et coke sur la 
1. des mines. .59,960 82? 74 *oû '^^ 
8,452 5?i0k. houil. / ^^'^^^ ^^ 
sur la ligne 
d'Alais.. . . 17,459 7» 

Total des produits. . . 197,832 77 

In journal du matin, dans un de ses der- 
niers numéros, critique la lenteur avec la- 
quelle les travaux des chemins de fer de Lille 
et de Valenciennes à la frontière Lelge ont été 
conduits par l'administration des ponts-et- 
cbaussées, et il s'étonne que ces chemins, 
d'une si faible longueur, ne soient pas beau- 
coup plus avancés que celui de Paris à Rouen, 
qui a commencé i fa même époque. 

I^ réponse à ces reproches est bien facile : 
les crédits alloués aux budi^ets de 1840,1841 
et 1842, pour les chemins de fer de Lille et de 
Valenciennes à la frontière belge , mon- 
tent à 7J20,000 fr.; par suite de la célérité 
imprimée aux travaux, il aurait été possible 
de dépenser en 1842 un million de plus qae 
cette somme, et MM. les ingénieurs ont été 
obligés de miodérer l'activité de leiurs chan- 



tiers, pour renfermer les dépenses dans le 
limites des allocations inscrites au budget. 

Malgré celte nécessité nu'il a fallu subir, 
les ingénieurs, à force ae zèle et de d^ 
vouement, ont pu mettre le chemin de Rou- 
baix à Courtrai et celui de Valenciennes k 
Mons (^u état d'être livrés à la circulation , et 
avant un mois ces chemins seront ouverts an 
public. 

Ce serait d'ailleurs une bien grave erreur 
de croire que la durée d'exécution d'un che- 
min de fer dépende de son plus ou moins de 
longueur : à difliculté égale dans les travaux, 
on ('onçoit que, pour terminer dans le mémo 
tenps deux chemins, dont Tun serait par 
exemple deux fois plus long que l'autre, il 
suffit de pouvoir y appliquer deux fois plus 
d'argent et deux fois iilus d'ouvriers, et il oy 
a pas lieu, dés lors, de s'étonner que sur une 
ii^e de trente lieues de longueur, on ait pu 
faire, pendant le même temps, plus de 
travaux que sur deux lignes de trois ou de 
quatre lieues. 

Ce ((u'il faut examiner pour juger de la plus 
ou moins grande activité imprimée à des ea- 
treprises différentes, c'est surtout le nombre 
et hmportance des difficultés à vaincre, et, 
sous ce point de vue. quels c|uo soient les ré- 
sultats obtenus par 1 habile ingénieur ang1ai:i 
qui dirige le chemin de fer de Rouen, nous 
ne craigiions pas d'être dénientis en alTirmaat 

Sue les travaux de nos ingénieurs n''ont i re- 
outer aucune comparaison. {Monileur\ 



Clieinin» de fer ansriala. 

ASSEMBLÉES g£xÉRAL£S, 3^ HAPPOnT. 

Chemin de fer du SudrOaesL — Les as- 
senililées générales d'actionnaires ont éténoai- 
breuses la semaine dernière ; celle du chemin 
de fer du Sud-Ouest s'est tenue , le samedi 
27 août, sous la présidence de Ai. Robert 
Garnett. 

Le nombre des voyageurs , transportés du 
l'r janvier au 50 juin , a été de 319,583. — 
La comparaison des produits des su preraier> 
mois de cette année, avec ceux du premier 
semestre de 1811 , donne pour résultat use 
augmentation de 18,515 liv. st. (457,8£S fr.). 
— ÏJt tralic a offert, en définitive, tous frai> 
déduits, un bénélicc net de d9,371 liv. st. 
(1.734,275 fr.), que les directeurs ont pro- 
posé de constituer en dividende, et de parta- 
ger entre les actionnaires à raison de SOshill. 
par action. 

Dans leur rapport, court mais substantiel, 
les directeurs ont exprimé la satisfaction que 
leur avait fait éprouver le dernier acte de la 
législature française , par lequel il a été dé- 
cidé que la ligne de Paris à Rouen serait con- 
tinuée jusquau Havre; la correspondance 
entre les deux capitales des deux royaumes 
se trouvera ainsi rendue plus facile et plu^ 
prompte. Les directeurs croient de leur de- 
voir, pour que cette communication soit tout- 
i-fait complète, d'encourager, par tous les 
moyens qui sont en leur puissance , rétablis- 
sement d'un système bien organisé de ba- 
teaux ù vapeur'dans le port de ^touthampton. 

Le président, qui prend la parole, après la 
lecture du rapport des directeurs, revient sur 
cette question en ces termes : « L'ouverture 
c du chemin de fer de Paris à Rouen est an- 
< noncéc pour le mois de mai prochain; le 
c prolongement de cette ligne jusqu'au Hi- 
c vre, demandera beaucoup de temps à cause 
c des difficultés qu'il faudra sunnonter. Tai 



tournai tleti memlitii de Per* 



iM 



« iifckurné rr'i-i-romrnt *]urfqu<? Icmns on 
« France ^ el j'ai ru Poci^aslon de voir ne mes 

• yetix le pro^r^j? Hc In ligne dt; Paris h 
« Botien , et IVlat de r(\H tnivntrx , et je puis 

< dire <\\î*oii (>eul s'atretidrc si voir se réaliser 

< les promesses de MM. Loeke et Urasspy. 
« Les Ira vaux nrunl paru solides et l>irn 
« nnîslriiîls. Lu lijL'ne du Navre, je Viû déj-h 
« dit ^ aura ^ surmonter de garnies difîicul- 
« U'h; n»ais nul doute que Wu? ritiHirenee 
« de rhidule M. Loekc, ellf n'arrive î\ lietr- 
« retire fin. U' point mi|inrîi*nl, et dout je 
« pense «^u'il e&t indispensa Me de s'oreniier 
€ dès à présent, eVst rencounî^T"»*»nt *]u\iii 
a doit donner à rétablissement de la navit^n- 
« tioR à la vapeur eatre Soulhampton et le 
» UAvre, Je eroïs rjiie **e doit être là source 
« <rnn pnmd areroisseineîil dans le frafie , et 

• nue tlùiî-lors il ne faut pan hésiter devant 

< cies sa^TÎJieeîi qui doivent assurer une ûug- 
« meiitalion dans le revenu de la eompa- 
« c-DÎe. » 

Le resle de la s<^anee n été rempli par des 
discussions animées sur les revenus de la 
t*ofnpagnie , In dépréeiation drs fomh , la esi- 

iûtaîisation des Imns, et rét^ltlishetuent de 
>ateau\ à vapeur A Soutbanipton. 

Cfieminde f^rd'L'dimbmirg â GltuçQW, — 
La oeijvièiue afiseinhlée àerueiilrielle des an- 
tiunnaires du railwiiy d'Kdirntiour^' et de 
CUficow a eu lieu mardi 23 août, à (ilas^^ow, 
S41US la présidence dt» M. Jnhu Lfiidbetter. 

Le nombre des voya;;curs transportes de» 
puis le 21 février, jour de Touverture du che- 
min, junpfau 30 juin^ i\sl de t>.%,2<>H.— Oiins 
leur rapport, les directeurs remarquent une fa 
longuctir iuuuïe thins lîiquelle est tompé le 
çoituiier*;e depuis Touv^-rture du ruitway a dû 
malériellement entraver Teutrepri^e dans son 
trafic ; mats nue tel qu'il est néaumoinH it doit 
faire croire a la réalii^ation ûvs espérances 
ronçues nar ceiLv qui dans ïe principe en ont 
favorisé rétablissement. 



C7li«iiilnfi de fer en ToneaDe* 

( Co nre^pondancc parî te ti l îê re. ) 
Il y a trois ans que le f-ouveruement toscan 
a Cûueédé à nue société particulière la faculté 
d*établir un chemin de kv entre l'^orence et 
Livourue. Les études de ce elieuiin ont été 
confiées à \\. Robert Steplieusou , célèbre in- 
géaieur an^duis. En IKU), M, Slrphenson pré» 
sentason projet, qui fut adupté par le cou^^eii 
provisoire, et li» ;;ouvtrncmeiil ne tarda pasù 
régulariser la concession d*^ ce |iraud travail 
sous les l'ondilions les plus lavnrabk'S iiui 
nient jamais été accordées i\ Findustrif privée. 
En effet, la durée de la concession lut fixée à 
cent ans, une loi <rexpropriutii»n fut promul- 
guée, an teva toutes les probibitiouj» qui poti- 
▼aient frapper Tintroduction des machines et 
des naténaux étrangers, eiilin on donna aux 
cooccssionujiire toutks les facilités désirables. 
Cependant celle entreprise ne paraissait paa 
rencûnlrcr ilans ropimon publique un accueil 
lltt^i favorable, M. Siepbenson, tindlc dans 
Mi instruclions, n'avait pu dépasser le terri- 
loîre toscan, cl ^oiï tracé par la vallée de 
rArnci laissait de côté Luci|iies et Piatoie. Or, 
tnul te monde sentait ipreti adoptant une au* 
tre dircctiini if clait aisé de de^ernr à ta fois 
nept villrs îmfmr(:mte5, h savoir : deux rési- 
dences iMorence «t Lticques), tm port de mer 
;Xivourin u» vir^M>-i .niiMfsiîé iPisc), <leux 
files I >rta * t i'rala), et 

mÙn 1 . , ,1 ntc le littaral de 

G^nea et ta nouvelle route des Apennins. Le 



tracé par PArno ne pouvait donc pas réutiir 
beattcoup de sufFra^jes, 

rrun autre icMé les localités né^digées voy- 
Inrent se créer à elles-mêmes leurs voies de 
fer. Pistoie projeta une li^'ue jusqu'à Fl(>renee ; 
Lurques en ffrojcta une autre pour s'unira 
Pïse, et la société toscane se vit abandonnée 
à ses seules ressources. Elle prît alors le sane 
p»rti de se Imrncr à rexéculion de la seeiion 
de Livourne à Pise, section commune A Inute» 
les directions, et le ^Gouvernement accorda une 
proro;^ati(m de délai de trois années pour mé- 
naL^cr une réimion des difTerentes sociétés. 

En ce mfiment la sei'lion de Livourne à 
Pise est presque terminée; de son coté, la so- 
ciété de Luc<»ues a fini les travmix prélimi- 
naires entre Fisc et Lucqiies* Un peut donc 
espérer de parcourir, dés rannéc proeliaine, 
la lijLfne de 10 kilomètres qui doit joinilre 
Lucques à Livourne. Si fa société de l'isloie 
dépbue une activité égale, il ne restera |dus 
condder qu'un intervalle de r»rî kibmètr*-? 
entre cette ville et Lncques; il est probable 
que tes trois coinpîîgnies s'entendront h ccf 
égard, et qu^inc maynitique voie de fer unira 
bientôt l'iorence A tjvourne. 

Voici qnelnnes détails sur bi constitution de 
la société de Lucqucs. 

Le capital est de 5,'j0O,0n0 livres toscanes 
(f,fdO,(MM> francs), représenté par t^,(m ac- 
tions. 

L'apport des éludes préliminaires et dt» In 
concession CîJt rénuméré par 160 actions in- 
dustrirlles. 

Les actions sont payées par dixièmes, de 
deux en *ieuA mois, ^ compter du i*' avril 
dernier. 

Les dictionnaires ftmdatenrs, pour ifarantir 
rtiïX autres actionnaires un minimum de 5 pour 
lOfJ, ont déposé au trésor pidtlic leur propres 
actions, pour la valeur de LMXOtWt livres, !<ur 
lesquelles on conqdéter» ce minimum de 5 
pour cent , jusqu'à *c que pendant cinq an- 
nées de suite te divideude ait dépassa* ce 
cluffre. 

Lue pareiîle j^-ai^ntie est assurément de na- 
liirc i^ inspirer lonle coiifiartce; elle prouve 
que l'on peut compter également sur les ef- 
forts des administrateurs, et sur tu bonté de 
l'affaire prise en elle-méiTie. 



Camptr-retulit dt *Sil* 

Le rapport fait aux cliamhres le 2 juin par 
M. le rnini>lre des Iravaiîx putdîc* pour rendre 
compte <les opérai unih du chemin de fer de- 
puis 18' i jusqu'au ôj décembre |8H, vient 
d'être disirilnié. 

Iteaucoup plus volumineux que Inus ceux 
qui Tout précédé, el *|u'il résume, ce compte- 
rendu es! appuyé sur de nombreux et inté- 
ressant» dociimênis qu'on a pris stun tV\ an- 
nexer. Il se divïse en trois chapitre»: !e [►€(?- 
mierest consacré à la construction et à 1 éta- 
blissement ; s<>us cette rubrique, it est Irailé 
de t^lendue desdi\' ' i hcs fbi chemin 
de fer, du |iersonn< I i taconslriiction, 

des '1 h* ronsinnitoii^de rhistnrique 

de6 ' ctions desi eltemins de fer en 

con^ln^■noIJ, 

Le ciiap. Il traite de IVxpIoilation : indi- 
cation des .Keclions e\ploifées en i^H et des 
IVatsde construction et dVxploî lotion.— Mode 
d'exploitalim». — Men^eip^nements ^"« i'-*i^ii- 
nisaliou de ilivers(\s liranches si i 

service de t'exploilalion. accideiii., _, . — 
rieffltes; comparaisiîns des receltes de lêiO 



et de I8tl, — Dépenses dVvp'nifaînut. 

Le cha|L 111 . intitulé : *:.' mi gé^ 

nérahâ^ indique i\\eéd;iiji [tes sur 

lesdépensesd ex(doitatton,el rbirtneuo apereii 
deh résultais des di> ers S} slênH's fie fnmsport. 

11 monlie clairement ipif ' ions de 
M. le ministre des travaux |m; «téjus- 
liliées. 

Voie] le préauibute de ce trnv&il : 
« Mes prédécesseurs ont satisfait succcssî- 
vemeul à l^oldigation «pie Tari tl de la loi du 
\*^ mai [Hôi impose au ^'uiivernemcfii, par 
leurs rapports respectifs des % août 183.\ 
i *^ mars et iri octobre I HTJ, iti novend »re { 858, 

12 uoveurlirc tH;i*) el t février 1 S il. 

J'ai jugé utile de reculer jusqu'à présent la 
prodm lion du compte-rendu de IHil^ parce 
<pfil m\'ùl été impt»ssible de présenter plus 
tôt des renseignements complets et salisfaî- 
sants sur les dépenses de construction et d>x- 
pbutalion de celle année. 

Les comptes-rendus antérieurs ont le arnve 
inconvénient (et il n'a fias été po^silde de 
IVviter) de présenter soit des apuroximalimis 
de recel les el de dépenses, soit des dépenses 
arrêtées avant que toutes les pièces de comp- 
labililéde rexercice eussent pu être envoyées 
en liqiiidalion; il en est résulté ou bienquo 
les fails de complabitité recounu- ' " lU'*s 

cnsuile n-ont pas toujours coubrn. na- 

tions, ou bleu que les de|ieuses lUi m < > pré- 
malurémeiil ont été fortement dépassées en 
réalité par le> eomîUes arriérés. 

La sessiim des cîianibres es! trop avancée 
p<iur que je imisse espérer être a même de 
soumettre â (a législature, avant qu'elle m 
sépare, ta révision ou plutôt un examen rai- 
sonné des comptes-reudus antérieurs. 

Iji diuâion du présent rapport est à peu 
pi<> h mêiin» que celle ado|itée |)ar mes pré- 
décesseurs, de s<trte que ces iliicimieuts ornent 
des résultais lacilemeut comparables. » 

Le rafqioii se lernjîne par la condusiott 
suivante : 

« Eu résumé, les scmimes employées réelle^ 
ment pour rétatdissentenl des chemins de fer 
de rivlat el imfnitées sur les fonds iW con- 
struction, sVtevaient, au 7\\ décembre 1RH, 
à . . fr. 10â,8(tt,S."0 m 

Li^s sommes allouée^ pur 
la législature montent ù. , . Ii5,6»14,i:iî» 3:i 



En >orle qu'au l" janvier 
dernier, il resta it rr .' - ^ - ^^ o.- , ^ j- ^ 

Tmit fait pre- n« 

sera pas entiérnii^ ..: .,-... i » de 

Tannée, mais il n>n est j as moins d'une saju»r 
prévoyan;:ede potirvoir ili^ -i i*r.>senl au com- 
plément desMurimi'S »i pour TentM^f 
aehàven»ent du radwa; : jL 

Les dernières évaluai ions 
ont porte le coiit loijd d'étt- 
blissennmtthi réseau complet 
de nos ebemins de fer, y 
compris Ik malériet, à..., fr. 155,870,905 If 

Ainsi, (or«»qn# te«< lit il 
lieor- i vstéme 
Hîifh r res, te 
chemin de Icr dcMa, pour 
cotivrir l'intérft A ratsun d# 
ri p. c. il<* er capital, produire 
amuieitetnenr un excédant de 
recette!» «mr 1rs déjwnses d'ex- 
ploitatitm dr.,.„, 7,<»5^5 « 

Ct cbilAr p^ut paraHri 
mfUrs él0vé si Ton ci^fMtd^pp 
qotiMNn' ttn (^*J tinaef (t^riue 
moyen) exploitées |iendant 
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Tannée entière en 18ii, on 
ii^a obetnu qirun revenu net 

de 4,035,333 66 

qui ne représente que 2 82 100* 
pour cent. 

Mais d'^après les résultats 
obtenus par les tarifs du 17 
aoûtISil et(iu32mars18iâ, 
l'on peut compter dès h pré- 
sent que Tannée 18iâ sera 
plus favorable, puisque, d'a- 
près ces résultats, on est en 
droit de présumer que les 
recettes s'élèveront au moins 
à 8,000,000 00 

Or, les dépenses d exploi- 
tation, pour l'exercice cou- 
rant, ont été votées par la lé- 
gislature, au chiffre de 4,4i0,000 00 

î.e revenu net de Tannée 
18iâ sera donc probablement 
de fr. 5,ri60,000 00 

Et le capital qui aura été 
engagé jusqu'au 51 décem- 
bre 1812, dans les frais de 
construction et d'établisse- 
ment des lignes exploitées et 
dont on aura à servir les in- 
térêts, étant évalué devoir se 
monter au plus, à 80,000,000 00 

Il s'ensuit que le revenu net présumé pour 
iSi2 s'élèvera déjù à 4 45,i00* p. lOO du ca- 
pital d'établissement. 

Quand on considère qîic ce n'est jamais à 
son début qu'une nouvelfe voie de communi- 
cation atteint le chiffre normal de ses pro- 
duits (le canal de Charleroy n'a produit en 
1853, première année complète après son 
ouverture, que fr. 556,317-48, et, en 18 il, 
il a produit fr. 1,520,794-22), quand on re- 
marque ensuite que les nouvelles sections à 
livrer à la circulation doivent nous mettre en 
contact avec les chemins de fer allemands et 
français, et que ces jonctions auront une in- 
fluence marquante sur la circulation cl les 
transports de nos raiiways; si Ton observe 
que, lorsnue les 153 millions nécessaires 
pour Tache veraent du système complet au- 
ront été dépensés, notre railway, en touchant 
le chemin de fer rhénan qui se réunira par 
Minden aux chemins de fer partant de Vienne 
et de Berlin, aura relié la mer du Nord et de 
TEscaut au Rhin, ù la mer Baltique et au Da- 
Bube;si Ton tient compte enfm de Tinfluence 
favorable que doit exercer sur les recettes de 
DOS chemins de fer Tétablissement d'une na- 
vigation quotidienne par bateaux à vapeur, 
destinée h mettre les chemins de fer anglais 
en rapport avec les nôtres, on ne peut s^em- 
pêcher de reconnaître que nous verrons bien- 
tôt prendre aux produits des chemins de fer 
de TEtat un accroissement considérable, et 
que ces grandes voies de communication de- 
vront contribuer puissamment à la prospé- 
rité de Tagriculture, de Tindustrie et du com- 
merce de notre pays, el, par suite, rendre 
plus productives les autres branches de re- 
venus de l'Etat. 

Tout doit donc nous faire espérer que nous 
atteindrons bientôt le but que s'est pro- 
posé la législature en décrétant TétabLsse- 
ment aux frais de l'Etat de notre réseau de 
raiiways, à savoir, de favoriser Tagriculture, 
le commerce et l'industrie, tout en couvrant 
par les recettes les dépenses d'exploitation et 
d entretien, ainsi que Tintérét des capitaux , 



engogés dans cette grande œuvre nationale. * 

11. le ministre des finances a présenté à la 
chambre des représentants un projet de loi 
tendant à autoriser le gouvernement à em- 
prunter une somme de 35 millions et demi de 
fraucs, qui serait répartie comme suit : 30 mil- 
lions pour l'achèvement complet de toutes les 
lignes de chemins de fer; 2 millions pour 
ronstruction de routes dans le Luxembourg 
en compensation deTembranchcment du che- 
min de fer décrété par la lui du 26 mai 1857, 
et auquel cette province a renoncé; et 
I,ri00,000 fr. pour Taclièvemeut de Tcntrepôl 
d Anvers. 

Il a été alloué jusqu'ici, pour la construc- 
tion et Tétablisscmcnt des chemins de ferd^ 
TEtnl, une somme de 126,261,065 fr. La dé- 
pçmc totale nécessaire à l'établissement do 
toutes les lignes décrétées s'élèvera d'après 
iunc estimation récente faite par les divers 
chefs de service de la direction des travaux, 
et rt'vue par le conseil des ponls-et-c haus- 
sées^ à une somme de 1 55,870,905 fr., répartie 
SLîuhi qu'il suit : 

Lignes proprement diles : sections en exploi- 
tation, y compris le personnel, 61 ,21 9, 198 f.; 
— {^citions en construction, y compris le per- 
sonnel, 51,580,110 fr.; — stations et dépen- 
denees: lignes en exploitation, 11,42?),ii59fr.: 
^ lignes en construction, 6,248,000 fr.; — 
mafpriel des transports : 20,598,028 fr. En- 
semble 155,870,905 fr. 

11 y aura donc à allouer de nouveaux 
crédïls jusqu'à concurrence de 28,206,749 fr. 
pour faire face à toutes les dépenses com- 
prises dans les évaluations actuelles. Ces der- 
niùros présentent avec celles qui ont servi 
de base à l'emprunt de 1840, une différence 
totale de 29,585,671 fr. 

Le projet d'emprunt, quant à ses disposi- 
tions, est du reste en tout conforme à celui 
qui fut adopté en 18io pour l'emprunt de 
86,940,000 fr. 



Ho la politique «les cliemins 
de fer, 

PAR M. EDMOND TEISSERENC (i;. 

Lonqu'un livre est excellent dans presque 
loute«i ses parties, on a mauvaise grâce à ve- 
nir critiquer Tauteur sur le choix du titre ; 
ainsi, nous ne cliicannerons pas M. Teisse- 
renr sur celui qu'il a adouté; mais comme il 
a certainement eu l'intention dVtre compris , 
nous nous étonnerons qu'un esprit aussi pra- 
tique se soit servi d'une expression si \ague. 
On ne neut pas plus dire la (ïoliliquedes che- 
mins de fer que la politique des grandes 
FtKites. 

L'ouvrage de M. Teisserenc se compose 
d'une série de lettres écrites en Allemagne , 
en Angleterre, en Belgique, et dont quel- 
ques-unes ont déjà paru dans le journal 
la Presse y avant le vote de la loi sur les che- 
mins tle fer, qu'a définitivement arraché Tcn- 
senible de notre réseau national. 

Nous passerons rapidement sur la 1" partie 
du volume qui renferme cependant les vues les 
l^lufi élevées , les considérations les plus puis- 
santes sur la nécessité, pour la France, d'en- 
Ircr enfin dans la voie où Tout précédée la 
plupait des EUts de TEurope occidentale. 
C'esi maintenant une cause gagnée : du Nord 
au Slidi, de l'Est à l'Ouest, notre territoire 
v;i être sillonné; une armée d'ingénieurs le 

^ f t) Parif , chez L. Malbias, libraire, ÎS , ami 



I parcourent; avant un an, toutes lesétudes peu- 
vent être complétées; avant dix ans, six cents 
lieues de chemins de fer peuvent être livrées 
ù la circulation. 

M. Teisserenc n'est pas partisan du système 
rayonnant 11 reproche au tracé du gouver- 
nement de déshériter la plupart des départe- 
ments compris entre la Seine . la Loire et le 
chemin de fer d'Orléans. H blùme la loi d'a- 
voir mis au rang des lignes de première ur- 
gence le chemin de fer" de la Méditerranée i 
TOcéan , lorsque ces contrées sont déjii des- 
servies par le canal du Languedoc, le canal 
latéral à la Garonne , et la navigation fluviale 
ù vapeur jusqu'à Agcn : aux veux de Tauteur 
et probablement à ceux de Leaucoup d'énn 
nomistes, la li^ne del*resl, par Chartres et 
Rennes , semblait une création d'une utilité 
beaucoup plus pressante. 

Le réseau général (jue M. Teisserenc pro- 
posait, et qu'il paraît préférer encore au tracé 
décrété par la loi du 11 juin , est appelé par 
lui système des centres intermédiaires. Com- 
piègne était un de ces centres , et le point de 
départ des chemins de fer, de la Belgique 
et de l'Allemagne. lJour^»es , ou plutôt Vier- 
zon, en était un autre; la^ venaient conver- 
ger toutes les lignes du Midi , Bordeaux, Tou- 
louse , Lyon ; ces deux grands faisceaux sur 
lesquels se coordonnaient les branches secoa- 
daires, étaient réunis entre eux par une ligne 
joignant les centres, qui mettaient en coid- 
inunication le groupe du Nord avec celui du 
Midi. La ligne parallèle à notre frontière 
orientale subsistait comme dans le projet ac- 
tuel. C'est lu , comme on le voit , un plan 
bien conçu , un système complet. Cependant, 
nous croyons que l'adoption de centres inter- 
médiaires a Tmconvénient de grandir Tini- 
porlanre de quebjues localités de troisième 
ordre , au détriment des villes plus considé- 
rables , des véritables foyers de population. 
Plus favorable, peut-être, au transport des 
choses , ce système ne semble pas se prêter 
aussi bien à la circulation des personnes. Pour 
citer un exemple, comment se rendrait-on de 
Lyon ù Nantes ? 

Nous comprenons bien qu'en créant ces 
foyers excentriques, M. Teisserenc avait eu 
vue d'éviter la traversée des grandes villes, 
et surtout celle de la capitale : dans son opi- 
nion, un transbordement, un camionage dans 
Paris, sont pour les marchandises de'peu de 
valeur, un ol)stacle infranchissable, pour les 
voyageurs pressés, un grave préjudice, aussi 
oraint-il que nos chemins de fer de TOcéan 
au Rhin ne puissent rivaliser avec ceux de 
la Belgique pour elîectuer le transit de la 
Suisse. On ne peut nier que la rupture de» 
charges ne soit une chose très fâcheuse, mais 
il ne semble pas impossible d'y remédier, et 
(îomme cette question et celle des points d'a^ 
rivée sont connexes, nous signalerons ici la 
contradiction dans laquelle Tauteur est tombé, 
t»n demandant que Ton se servît des entrées 
déjà existantes dans Paris. Cette opinion, sé- 
duisante au premier abord i\ cause de I éco- 
nomie qu'elle semble assurer, ne résiste pas 
h une reflexion un peu sérieuse, nous avons 
eu plusieurs fois occasion de la comliattre et 
de nous étendre sur les mille inconvéïu'ents 
qui résulteraient dans un centre de popula- 
tion comme Paris, de la communauté des 
gares et du croisement multiplié des lignes. 
Qui ne voit qu'une gare recevant à la fois les 
voyageurs de Lille, de Itouloçne, du Hà>re, 
et les tumultueux convois qni reviennent le 
dimanche des enrirons de Pari^, présenterait 
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un cffroyalilc cncoiulirernenl ilc pcr^onnè^ et 
d'effets. El fju'on fi€ dise pas fjtiiî telle uu 
telle L'arc siifliriiil à loules les (iréviëian?, rjoius 
trouvons duns rmivmge mênie que nous li- 
Sim» un exempte rrD[i]iaul rpii ne doit pus 
î^trc perdu pour nos ini^i'^nieiirs* Nous eilons: 
« Lurstjue le cliennridc fer helge fnl décrélL% 
le mou\iim^iit tjvs vciyrt^'i-iirs entre Bruxelles 
et Mnlini's t-lait de ";>^0(k) personnes par ûn- 
aée; on crut pouvoir [lorler à 100,0à€ |Jor- 
sonnes le niouvcmenl urêsuiné, cl foo drcs.sa 
I es pi îi n s tl 'f I [ I rva r e 1 1 e 1ms ç : ou do n n ii à la 
filalioii des lif,'iies du nord I lieelure Tii ures 
de surface en dehors dePoctroi de lïruxeUes; 
mais il advint que la cireuUtlion dépassa le^ 
prévisions les plus hardies. Le seul liureaii 
de [Iruxelles fournit ri71,O0O passagers 
en 18rir], et aunielù de 1,000,000 en 18i0. Il 
fallut six fois plus de maeliines eî de voilures 
qiron n'Rvait supposé : les stations &e trouv«> 
reut trop êl roi les pour rerevoîr re nouveau 
matériel^ et un Fui otdi^^'é de faire racipirsition 
d*un vaste emplaeenrent de 8 lieetares, au 
centre nitmede la capitale. Des modifications 
proportionnelles oiit été introduite!* ù Cand, 
Ctetendc, etc. 

An reste^ la nécessité d\^taMir aulniiT de 
Paris de vastes terrains, de façon à répari ir 
sur la villr toute (a populnliou \oya*;euse ne 
fait pHis queslion. Le llrivre et Orléans ont 
déjà leurs eolrees h T ouest et au sud, Stras- 
houriîel Lille auront les leurs à fesl et au 
nord* Nous ne voyoos pas d'ailleurs d\dis- 
laclc sérieux à ce que ces ^'rands affluents 
soient réunis et mis en cammunteation par iin 
rheniiu de jonction en dedans des fortifica- 
tions, et exlérieurementau luurd'eyceinte. 

A. B, 
(La tuUe à un prochain numéro.) 



Hu «1an|s<»r iittt pistil rônnli^r «le 
la clmiliitlaii j^iir Iom cM<>iiiIiiiii 
de f€*rtl*iii«i le«i K^mp» orn^oait. 

Nous nous disposions a faire part à nos lec- 
ieurs des ohservntions (t ) ipie M. Moret, an- 
<*ien élève de TEct^le iKdyteelmique, vient de 
publier sur ce stjjel, lorsque nous avons lu 
ilans le t'fynstifuîionnel la note suivante: 

« Dans un ora«;e violent qui vient d'avoir 
€ lieu en Angleterre, on ;i remarqué un pfié- 
< «omène assez ciirieuis ; eVst<me le feu éle»*- 
€ Irique s'attachant aux raifs du rlieniio de 
« fer, on a vu la foudre courir te lonir de ces 
€ *oi*'h ferrées, de iimnière à intîmjder les 
« plus braves, » 

LpQ publication de M, iloret appelle donc 
très à propos raUention des savants sur cette 
question, Une partie des prévisions de r»uleur 
fie trouve eunfjrniée par le faiL Quoique nous 
ne parta^ùons pas tontes les cratnies de 
if. Iloret et que quelquesHines nous parais- 
sant ex.i^'érées, nfots pensons que des rectier- 
rhes doivcnl être diri^jées de t;n;on à trouver 
des moyens préventifs qui puissent coneilier 
la prudence et Pécononiie. 

We pouvant donner en entier la brocliure 
de AL Motet, nous niions en extraire les prin- 
cipaux passages. 

1* l)A?ii^Fn iiLsiriTANT m LA insposmo?? 

(»tfi RAILS ET m: ïYVn STROfTlIlE. 

Les cheuïins de frr de ^'tnndes eomniuni- 
rntions étant à double voie doivent ntlirer 
fortement la foudre, et elle peul loinb*T in* 
diMiiiClement sur ♦•liacuu des quatre rails cnri 
ïm compi»fent ou sur plusieurs a lu fois, les 

(l) CbezOenta, lilkr«iro^ rdluU-HoyiL 



endonima^:er surtout par sa force de percus- 
sion, soit ipie le sol soit Srcc ou humide^ et in- 
terrompra' ainsi ptus ou moins bm^'temps la 
marche des convois. 

Kn second tien, un coup d'oïil sur la dis- 
postlion des rails suflit (Hiur acquérir la pres- 
que certitude qne ebacnu d'eux ferait, en 
temps sec, rollice d'un bon cuudu«"tetu' de b 
inatièrofulmmanlc et potirrait ainsi la trans- 
mettre aux lo^unolives et aux wagons tians 
un sens on dans Tautre de la direction du 
chemin et même ilans les deux sens *i la fois, 
si [dusienLs coups de tonnerre venaient à Irap- 
per CCS rails, 

t^n effet, ils sont d'un échantillon beancoup 
plus cpie suffisant ;8 snr iTi cenlirnctres en- 
viron d'équarrissa^îe] pour opérer la trans- 
mission du plus violent coup de foudre sans 
se fondre, el forment une suite de lignes bien 
consolidées par les coins île fer fixés sur les 
Iraverses en bois et non intçrrom|Tues, si ce 
n'est aux netits infervalles de tpielqnes uiil- 
liniétres de lontrueur) qu'on y a ménagés de 
distance en distance ponr rextension que prend 
le fer par reflet de h clialeuratmosphénque. 
De plus, ils sont posés à plat siu' ïesdils coins 
de fer sans pénétrer en aucun de leurs points 
dans le sol jusipj'n lu rencontre de la nappe 
dVan naturelle ou d'une coiN.be de terre hu- 
mide, comme il serait nécessaire (pf ils le fis- 
sent pour rpie la nmliérc fulminaulequi vien- 
drai I ù traverser leur épaisseur pnl se difsé- 
miner de suite par celte voie dans le Mvin de 
la terre, et d'ailleurs ils sont enveloppés, sur 
env iron les deux tiers de leirr hauteur, de la 
forte couctie de pros sable répandue surloute 
la lari^eur du cnemin pour donner écoule- 
ment â l'eau de la fduie et garantir le (dus 
possible ces chemins, les raiJs et les traverses [ 
en bois qui lem^ servent d'appui ^ de la boue et 
de rhunjiditc qui les détérioreraient pronq»- 
teinenl; île sorte que, suivant toute proisabi- 
lilé, la foudre s'écoulerait le Ions: de ces rails 
et pourrait se communiquer aux locomotives 
et vsations a lu faveur du frollement de leurs 
roues'sur les rails, des courants d*air et des 
couraids éleclriques développés par la rapi- 
dité de t:i nuuThc, et aussi ^ans doute à l'aide 
des parties de matière fulminanlc qui s'en- 
(lamnieraicnt au passage des intervalles exis- 
tant entre les bandes des rails el dont il vient 
d'être fait mention, et cet écoulement se fe- 
rait d'autant plus facilement que ta facesupé- 
rieure des rads est à nu et toujours lisse et 
netle par l'efl'et du froltenient souvent rénété 
des roues, landis qne tout le reste de letir 
pourtcnu* est recouvert d'un vernis gras qui 
doit altérer sa conductibilité vers le sol, ullc- 
ratlou qui deviendrait liieii plus furte encore 
si la rouitlc s'attachait à cette partie du rail 
par suite de rusure du vernis. 

On ne jieiit se dissimuler cependani qu'une 
partie delà matière fulminante venant ik s\v 
cliapoerpar les intervalles des bandes du rail, 
soit dans le sol^ soit en Pair^, la totalité n'en 
fût diminuée d une matière notable, ce qui 
altéuiierait iPautant le dau^'er de celte trans- 
mission ePim cou|j de foudre aux convois et 
pourrait même la rendre iinpossible,nour peu 
que leur éloi^^nement fût considéra lilc. 

Il va sans dire que si le *uf se trouvait fort 
imbibé dVau par tnie pluie de plusieurs heures 
ou une ^ru.^se avtrse, refoulement de la fou- 
dre le long dei« rails iil* pourrait avoir lieu, et 
celle<i se disséminerait preH|ue ausititot diios 
le soL 

Aiisigner laMistnnce à laquelle la roaticre 
fulminante pourrait kc prti|>a^ef terre-à-ttrre 



le long d'un rail, en temps sec ou lé'îérement 
humide, c'est cequ*on ue saurait fuire, n>ème 
approximativenu»nt,caron sent bien que cela 
doit dépendre de l'intensité de rinfluence 
électrique exercée par le nuage oraju-eu^, de 
la force du coîq» de tunncrrc, du plus ou 
moins de sécheresse dti sol, de la résislance 
«pie des pliysieiens estimeni très forte et d'au- 
Ircs faible, « vu, disent ces derniers, que le 
« vide formé dans Pair par le passade de Pé- 
€ lectricilé le loni; d'un cond octuor ne se 
■ remplit passivité qu'il se forme; de sorte 

< que le fluide jvcut abimdonncr les parties 
« eloiimées du conducteur et se porter dans 

< ce vide qui est lui*mèmcun conducteur » 
Au reste^on pourrait s'en assurer en souti- 
rant la matière fulmiuanle d'un nuage ora- 
geux au moyen du cerf-volant dont se servit 
SI. de Homas pour ses belles expériences, et 
la metlant en communicaliou a>ec les rails 
avec toutes les précautions convenables, ou 
mieux encore h l'aide d'un baïton captif pré- 
paré pour cette ojiération que Pou renétcroil 
dans des conditions diverses defocalitc et d'é- 
tat atmospliériqne, pour établir autant de 
points de comparaiMin et mieux juger de la 
portée de cette transmission. 

t>n rendrait ces expériences plus complètes 
et plus dér isives eu faisant circuler sur ta 
voie de fer soumise îi cette épreuve (eu va- 
riant les distances) une locomotive et un 
wagon pour s'assurer de (pielle manière se 
ff*rait la transmission de la matière fulminante 
attx roues, aux essieux et ù loul le corps de 
ces machmes. 11 serait facile, d'ailleurs^ de 
s'assurer du passage de celte matière sur les 
rails» en pla(;ant h plusieurs inlervalk*s des 
bandes de rail, des fils de fer de diverses 
grosseurs qui, par Pefl^et de ce passage, s'al- 
téreraient plus ou moins profondémeat et 
même jusqu'à fusion complète, suivant le de- 
gré dintt'nsitc de celte matière fuhnmante. 

â" DWGER ftÉSlJ,TA?iT DE LA STHLCTLRK DES 
LOCOUOTIVtS, TEXOERS ET WACO.XS, |»B 
LEUR -XOVIURL El Dt LA îiATt'Rli DE LCUft 

CONTEM , 

Ne semlderait-il pas qu'on se soit proposé, 
dans laconstruction d'une locon»olive,dcréiH 
nir sous ce volume le jikis d'objets )*ro[>re^ 
a attirer la foudre et tiaus les conditions les 
plus favorables pour é|»rouver ses ravages? 

De quoi se cou»pose, en effet, cette niasse 
dont le poidsEu'est pas moindre de 1. "5,000 kilo- 
grammes (lour une locomotive à six roues (y 
compris sou chargement J, si ce n'est qu'une 
quantité cousidénible de gros fer, d'acier, de 
tôle, de cuivi-e, de bols, charbon de terre ou 
cook, suie cl fumée, eau et vapeur d'eau, 
toutes matières éminemment conductrices de 
l'électricilé? Kh! qu'on ne s'y trompe pas, la 
foudre venant ù pénétrer dans Tfau de la 
chaudière ne s'y éteindrait pas, et sa sortie 
pourrait être marquée par de grands ravagea, 
ainsi que rexpérituee Pa prouvedans plusieurs 
cos à peu prés semblables. 

Il faut considérer aussi que la cbemiDée en 
tôle de la locomotive, par sa position verti- 
cale, fait l'office d'une lige de paratonnerre» 
et contribuerait d'autant niieux à attirer la 
foudre que la colonne de fumée qui en sort est 
pbiséjjaissc et s'étèveplus haut. 

Ce que l'on vient de dire touchant la loco- 
motive s'applique en grande partie aux tcn- 
der» et .-mix wnjinns, nui sont presque toujours 
cuvelopfH's de cette liimée et de celte vapeur 
d*eau, soit cpie le veut vienne de l'avant ou 
de l'arrière, dans la cnnstrurtion desquels le 
fer et le bois abondent aus^i, et qui^ par la tia- 
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ture de leurs chargements, soit en voyageurs, 
animaux ou marchandises de tontes sortes, 
telles que métaux, combustibles (solides ou 
liquides), matières végétales ou animales, se- 
ront susceptibles de développer beaucoup de 
chaleurs et de vapeurs au nombre desquelles 
il faut citer surtout celles provenant de la 
transpiration des hommes et des animaux 
comme très conductrices de réiectricité qui 
serait ainsi attirée aux foyers mêmes de ces 
vapeurs, non sans grand danger pour ces 
hommes et ces animaux, comme on le voit 
souvent partout où il y a de grandes réu- 
iHons. 

Naturellement les chances de danger de- 
vront être d'autant pinsgiandes que le convoi 
sera plus considérable; mais les accidents les 
plus à redouter proviendront évidemment de 
la chute de la foudre ou de sa transmission 
sur une locomotive. 

3* DaIVCEB résultant du DfVELOPPFMEI^T 
EXTRAORDINAIRE D^ÈLECTRICITÉ DANS LES 
PIÈCES PRINCIPALES DES LOCOMOTIVES ET 
WAC.OXS EN MARCHE. 

Dans une locomotive en marche, la com- 
bustion du charbon, la chaleur développée sur 
les surfaces de chauffe, celle produite par 
Tcan bouillante, la vapeur d'eau, la fumée, 
par le frottement des roues, des essieux, des 
pistons, sont autant de caui-es de formation 
de courants électriques, même eu temps ordi- 
naire, comme on ra souvent remarqué ainsi 
an'au sommet de la cheminée, et comme ne 
la que trop prouvé la ruptiu*e de Pessieu de la 
locomotive le 8 mai dernier ; mais combien 
l'énergie de ces courants ne serait-elle pas 
augmentée par rinfluence des nuages orageux 
qtu s'étendraient dans la direction ou à peu 
près de la ligne de parcours, et ne seraient 
pas trop distants de terre, sans parler de la 
part active nue l'électricité fixée dans ce der- 
nier cas sur tes objets qui sont à la surface du 
sol, comme il a été dit, pourrait exercer sur 
le développement de ces courants ; ce (|ue 
l'on |M)uirait reconnaître au moyen d'un élec- 
tromètre. 

On concevra donc qu'il puisse alors se pro- 
duire des dérangements et altérations nota- 
bles dans les principales piètres motrices de la 
machine et en résulter des accidents fî^cheux. 
Quand on n'^fléchil que la rupture de la clef 
qui sert à donner la vapeur aux pistons suf- 
firait pour C4iuser un grand malheur en cas 
d'obstacles imprévus ou autres accidents qui 
nécessiteraient la marche en arrière, et qu'il 
pourrait en ctre de même du dérangement de 
raignitle au moyen de laquelle s'opère le 
changement de direction de la marche du 
convoi, il peut être permis d'avoir des craintes 
de cette nature. 

Ce danger serait sans doute moins grand 
pour les rails, tenders et wagons ; mais U faut 
aussi, ce nous semble, tenir compte. 

Ao/a. M. François ayant traité ik fond celte 
question dans un mémoire très intéressant 
communiqué à TAcadémie des Sciences, et 
dans le(|ael cet habile ingénieur des mines in- 
dique les moyens d'obvier aux accidents de 
ce genre, nous nous abstiendrons de toute au- 
tre réflexion à ce sujet. 

4^ DàIKGER PROVENANT DE LA RAPIDITÉ 
DE LA MARCHE DES CONVOIS. 

D'après le motif exprimé dans la note pré- 
cédente, nous ne considérerons ici ce danger 
que sous le rapport des forts courants d^ir 
uu'engeodre cette vitesse , et dont reflél , se 
faisant ressentir de pro<:he en proche dasf 
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9ue dans les foyers' de ces courants ou Jans 

*eur voisinage. 

S'il suflil souvent de Tébranlement de Pair 
par le son d'une cloche ou même d'im simple 
déplacement qu'y occasio;ine la marche pré- 
cipitée d'un homme, en temps d'orage, pour 
déterminer la chute de la foudre sur le lieu de 
l'action, que n'aurait-on pas à redouter des cou- 
rants d'air produits par le choc continu d'une 
masse énorme comme celle d'un convoi mar- 
chant avec une vitesse de 12 ù 15 mètres par 
seconde, et à l'action desquels il convient 
d'ajouter le mouvement si rapide des roues des 
locomotives et wagons, ainsi que l'agitation de 
l'air résultant de la combu^tlon du charbon, 
du tirage de la cheminée, etc.? 

il est ù remanjuer que si , dans le fort de 
l'orage , plusieurs convois venaient à se croi- 
ser sur le chemin , particulièrement aux ren- 
contres des ponts et des passages souterrains, 
qui eux-mêmes sont des causes de grands 
courants d'air, le danger deviendrait doutant 
plus grand. 

La production de ce« couranis d'air est , 
sans contredit , une des objections les plus sé- 
rieuses qiie l'on puisse faire contre la circula- 
tion sur les chemins de fer, en temps d'orage. 
{La suite au prtichain Numéro. 



Mojenm de dlwaeiidre le caoat- 
rfaonr. 

On parle beaucoup, à Londres, de la nou- 
velle (Jécouverte faite par un nommé William 
lïodce, et rpii parait destinée a faire une vé- 
ritalMc révolution dans les constructions na- 
vales. 

Celte invention consiste en une colle formée 
entre autres choses de caoîit-chonc, d'é(»ailles 
d'huîtres pilées et de plusieurs autres ingi'é- 
diens qui sont le secret de l'auteur, et qui 
sont destinés à dissoudre le caout-chouc. 

L'adhésion produite par cette colle entre 
les objets qu'elle sert à souiler ou à raboutir 
est si extraordinaire, que du fer recollé de 
cette manièn' ne peut plus se casser au même 
endroit. On cite, entre autres expériences or- 
données par l'amirauté anglaise, un Imulet 
cassé en deux morceaux et réunis ensuite au 
moyen de la colle de M. W. Hodce. On a fait 
partir un canon chargé de ce boulet , et ain-ès 
cette épreuve le boulet est resté intact, et les 
deux parties recollées ne se sont pas désu- 
nies. 

I^ gouvernement anglais , après s'être as- 
suré par de nombreuses épreuves de l'excel- 
lence de cette nouvelle découverte , a donné 
30,000 liv. sterl. (7?iO,000 fr.) à l'inventeur. 
L'amirouté va faire construire en outre un 
novire à vapeur de 8L0 chevaux^ tout en Iws, 
de et dont les parties seront réunies par la colle 
M. W.llodge. On n'y emploiera ni fer^ni clous. 

M. W. Ilodge est arrivé depuis quelques 
jours en France, où il compte , dit-on , pren- 
dre un brevet p(Hir son invention. 



Erratum. — Dans notre numéro du 5 cou- 
rant, arrêté de M. le ministre des travaux pu- 
blics pour la distribution des études de che- 
mins de fer. — Territoire de la troisième ins- 
pétition. 
JÀgne de Faris à Cherbourg par Caen. 

«" Sei!tion. 
jéu Ueu d'Elbeuf à Vire, par Gae*. etc., 
/mjs.-d'FJbeufàlaYire. 

2* Section. 
jiu lieu de : de Vire à Cherbourg , Hm% : 
de b f ire à Cbcrbourg , etc. 

(jMoniteur). 



Le Chemin de fer^ revue mensuelle (|iii 
traite des mêmes objets qne notre publicatioD, 
nous reproche, dans son dernier numéro, de 
n'avoir point réfuté dans les règles une opi- 
nioD qu'elle avait avancée, et d*avoîr simple- 
ment opposé notre espérance à ses doutes. La 
vérité est que nous n'avons pas cm devoir 
engager une discussion en mrme, et faire 
provision d'arguments à la veille du jour oà 
un compte-rendu officiel et des explications 
péremptoires pouvaient anéantir I objet de 
la discussion. Nous ne pouvons mieux faire, 
aujourd'hui, que de renvoyer notre coufrèrei 
ces renseignements officiels. Peut-être penifr- 
ra-t-il, comme nous, qu'il ne convient pasde 
mettre en doute l'autorité et la sincérité des 
promesses qui ont été faites, et la ]o\^uli 
des engagements qui ont été pris. 

FAITS DIlTElItU 

lVaYl0Mten A la wape ar des ladev- 
0rieiitalea. 

Le bateau à vapeur VIndiana ayant accom- 
pli son dernier voyage de Suez à Bombay, 
contre le vent de mousson, circonstance 
inouïe dans les annales de la navigation, il 
peut être intéressant de comparer les conoi- 
tiens dans les(|uelles il a accompli ses deux 
voyages ; le premier ayant été fait dans la 
belle saison et le second contre le vent de 
mousson dans toute sa violence. Â son pre- 
mier vojage, VIndiana partit de Cakuttale 
lO janvier dernier, et arriva a Suez en 15 
jours et 14 heures, ayant parcouru 4,&49 
milles, soit 182 milles 1|2 par jour, ayant 
consumé 680touneaux de charbon. A son se- 
cond voyage, il partit de Calcutta le 9 mai, 
et parcourut en 5i jours, contre le vent, ua 
espace de i,6r>8 milles, environ 157mille<par 
jour, et ayant mis à la voile pendant quatre 
jours; distance totale : 5,088 milles, con- 
sommé OOo tonneaux de charlmn. Ce résultat 
est d'une grande importance,en ce qu'il prouve 
que la communication j)ar la vapeur peut 
être établie sur la côte orientale de l'Inde, dans 
toutes les saisons de l'année. Au premier 
voyojge, les lettres de Calcutta arrivèrent à 
Londires en -45 jours ; au second voyage, elles 
demeurèrent 2i jours eu Egypte^ attendant 
un moyen de transport. 

— li. Michelon, marchand de chevaux, de* 
meurantà Hermine (France), département de 
la Vendée, partit de Bnixelles samedi dernier 
dans la soirée pour Anvers par le cbemin de 
fer. Arrivé dans cette ville il ne trouva phis 
son |>ortefeuille, qui renfermait iH billets de 
banque de France de 1000 fr. ehaeuB, et 
deux lettres de crédit, l'une de 7000 fr. et 
l'autre de 8000 fr. et quelques autres papiers; 
il prit aussitôt la poste et arrif a U nuit i 
Bruxelles, fit toutes les recherches posaiMcs, 
mais en vain. Procès-verbal a été fait par le 
commissaire du chemin du Nord, qui Pa 
transmis à M. le procureur du roi. 

— On écrit de Rome, le 2K août : 

€ Les trois boleaux à vapeur constniils aux 
frais du gouvernement papal sont enfin arri- 
véa à Konoe ; ils ont déjà donné des preuves 
de la solidité de leur construction ; dans l'es- 
pace de quelques heures ^ ib ont remorqué, 
depuis l'emboucbure du Tibre jusqu'à la viHe, 
trois navires marchands qui avaient une férte 
cargaison, l^s borda du fleuve étalent coih 
verts d'une foule innombrable qui était aecoii- 
nie poiu* assister à un spectacle nouveau pour 
elle. Le cardinal Toetl^ Ifémrier, et pht^ieu» 
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bau«> |»rêlalf étaient présents lï rarrivôf de 
ees baleattx. 

i Le ivaut-Wre cuiuiile faire une e\citrsioii 
à Civilii-Veeehia daiis le eouriuit en tmm\yTO' 
chaiii» ttnur exiUinucr les Uavaux »le fmiilir;»- 
tioiJ fini ma été etitr*»|>nf «ur une plus grande 
échelle* » 

— Voici |p m*»uvernenl ttes ipiisisft^'er.s eDiii* 
la Krani-e el rAnijIflerrc, liu 2(i mjût uu 
i*' se|Menil>re l«ti» iiichiaMveriiont: 
ParBouliJgue- 

î^iLT-mer, . * 1,«*^tî (>a8s., 30 cliev,, 12 voiU 
l^ Calais. . » . 010 ^ Tj — H — 

— pRiT&SE. fîerlin.îH ami!, — Lo rhrmîn d** 
fer rondubaiil de b Tlitiriuge eu Suve «ertt 
undes prcniiera que Tuii exérulera. 

{Corrrif*ondaft€e de ^utemberg,} 

KAiiE.—Cîirlsruhe, 5 septembre, (i" cham- 
l>re^, — Dij^eusiiioii sur rétiihlissemeril d*yne 
caisse d'ammii-M'iueiit pour les lïhetniiis de 
fer el sur retnpniul pour les mériieiiclieiiiiti», 
L« pri'«uier prujei de Un e.sl !ido(itê sjus dis- 
c«it»ioii. QiJiuil uti seroiid, portant ereatimi 
d\ine nouvelle delïe pidjli<iue de ii iiullions» 
â In cliurgc di' la eais^se d'nrmH-lisseujent des 
cUenïiiis de kf, on a iTabord pn:* en considé- 
ration la |n'*»posilion de la eommis^ion , de 
prier ie ^Tand-iluc de tréer des billets du tré- 
aor pour î million8 de lloriii?^. La elifirnbre 
odojite eet anjefideinenl de la eo m mission, 
QuonI à rempronl, In ehan»bre se déciare 
pour réniiKsioii d'obi ij^jatious partielles de 
3 ! 2 ù I p. lOiï au [Kiriour; rnikis les por- 
teurs n'auront pas le droit d'eu demander le 
rcitdiourîH'UïeiTt, I^ porteur peut faire iratis- 
crire rolilif.Mlioii en son iioru par la eaisae 
d'aniorlis^ement des eliernins de fer» Les inlé- 
rètï» se paient par semestre dans le graird-du- 
ché ou à rninrfort-sur-le-Mein, nu cri>e un 
fonds d'iiniortis^senient pour le rapital,qui 
s'élèvcrsi, la première année, à 1 - p* H^O du 
iHpilid, et *jui doit être porte suceeAsn emeot 
àt» p. 100 juvpfau renibourseuieut iutégraL 
1^ reinhoiirsi'meiil aura lieu par te tira^ au 
aert ; les olili^alîons seront payées selon leur 
Vileur nouMnale. A\Hèé les première» di\ao- 
nées écoulées, le fuuds tramurtissement peut 
Iremliourser la plu^ grande partie ou la tota- 
lilé des oblii;atioiif « La rom mission denianée 
CMW Temprunl ne puisse être eooclu ipj*ave«* 
I a^sentiiuenl priMllable du eomitt' de,^ h^U. 
I^e îiiinisli e des linauees si»t»p0i>e à C4*lte coo- 
(léralnm du eonûlé doii Ktals. M. lîassenDifin 
aftpuie ranieudeiueiit, attendu rpie la somme 
de rempruut n'a qu'une ^ab-ur uouiiualc, et 
que la véritable somme d«"peml du eours. 
H. tiottselialk parle dans le n»émf stsns. Mih 
âieurs députés [prennent part à h diaeussioii, 
ta chambre adopte Tart, 18 du projet, itV 
près leipiet la l-uis«h^ d^anmrtissement est an- 
toriaé â C4mlraetor uu emprunt dans lai G- 
inllea de» besoms de^^ Imdgcis de lîïilslet 
iM3^ en éu»etlanl des obb^'alious partieltes 
de i p. 100. Le capital ntîeessaire à raeliève^ 
ment des ebcnims de fer sera rtttiji^t rrniie 
dîacuatiofi h la prûehaittc «esiion. Le projet 
de loi eat adopté par 50 voi\ contre M, Les 
niefnbri!j$ suivante ont eu* nomonés pour faire 
parlie du comité des Klals : ilM, Hekii , 
TiS voiîtî Heibin^, iU; llolfiaonu ; 3'j; de 
riasteio, 55; Itaader, 55; Scbaaiï, S*.L 

{ikiuUe de la f^&ute AUtmagne,) 

^~ On écrit de Bru^^cs : 
« On nous assure ijne raibuioist ration de 
uaa cbeinius de fer vient de m<-ttre 4 Tetnde 
• nu projet de voie ferrée qui rallitTait directe 



meut ikw^eh k Courtrai par Tbiell^ Meule- 
belus In^'ehimniirer et l^e^'ben» jusqu'à Cour- 
Irai^ l/e\éi'uti(iu d'un tel projet .serait sans 
eoutredil d'une Iiauleiuipiuluueeetd*uues<m- 
icraine utilité ;iotu* nos hiandres, surtout 
après bieonveniion du t(i juillet, car ce se- 
rait une %éritubb* jout liou à la ^'ranee pour 
Bru^'cs el les localités intermédiaires* Ce serait 
un luinn-nse bienfait pour riniluslric liniére 
et t»our loprospêrile fulure des Mandres. " 

— On écrit df Court rai, jO auùt : 

■ On a reçu la nouvelle imsitive que le 
bureau de douane de la station du chemin de 
Ter ù Courirai, sera ilt'clare premier bureau 
d'e\t»éditiiui et de paiement à renlrre et à la 
sortie pour le^* marchandises qui s'inqmrle- 
roul ou .N*e>Lporteronr par la voie ferrée, ti ne 
pouvait en être «utrefiient tant dans rinlérèt 
du eommerce que dans celui du gauverne- 
nienl, lequel» pyr wiW nie^ure, ne fait que 
dispenser radmini^tratioii du chemin de 1er, 
qui hii atq»artienl, de birmalités cumplete- 
mt/tt inunte^ au lise, pour les transports à 
eiïectucr par celle administration* De Cour- 
Irai à la fnmiière, il u\ a pas de slutiun in- 
lerméiliaire; les convois oe s'arrêteront nulle 
part sur le territoire réservé, ils n'o H riront 
ainsi aucun nouveau moyen de fraude, et par- 
tant aucune nouvelle mesure de surveillance 
particulière ne devra être établie. » 

— Une enquête vient de s'ouvrir à Bati- 
guoUes sur le projet d'établissement d'une 
grande ^'arc de déèliar^eiucul et de charge- 
ment tic marchaodises pour U^ lUcniia île 
fer de l*aris à Houen , dans celte commune* 

— \je pavaj^e en bois de la rtieTailbout a 
présenté bier aux uotubreut promeneurs du 
Widevart des tlaliens un phénomène assess cu- 
rieux : ce pavtttfc h\at sul/ilemenl bombé, en 
f«M?e la eonlrt^iHée du café de l'aris, â une 
êlévuliun de |M*ès de 10 ceutimètrcs au-dessus 
du niveau normal, *i bien que Taire du pavé 
loruiait une e^tièce Je pont jeté au dessus du 
soL Ce pliéuomène est le rcsullal de la dila- 
tation de^ rondins de bois qui composent ce 
pava^V\ • la suite de la pluie qui a sticcédé â 
une liMïguc sécheresse. • (Commerce). 

— Ou lit dans tes DèbaU / 

• Lesvsiémt* de pava^^e en bois, de M. de 
Lisie, qui depuis un an est éprouvé avec suc- 
cès rue Xeave-des-Pelils-Chnmps, va être 
appliqué hur iri>i« points de la rue de Uiehe- 
lieii : devant le Tnéàire-Frnnçnis, à la plar.r 
Moliér<', cldti luvulevart à In rue Saitil-Marc ; 
sur toute la lon^'ueur du «juai de THorloge, où 
douoenl It'5 frnt*lres de lu Cour de cassation , 
et dmm les ruc^ touchant au\ htVpitaut de 
THôloMlieu cl de la Chiifilé; dans les cours 
et dwant les tiùïels îles ministères; rue Mont- 
martre jusiprà la rut; Fevdi'au ; rue Ldlitte 
justpi';» ta rui^ de Provence, etc., etc. fies re- 
larus *«ccidenicls uni rocuié IVxécutiou de ces 
commandes ; la i.*ratii]c ctialeur avait desséché, 
dans it^ ateliers de sciai^'i !>' niiils dcsliué ù 
alimenter la inarbine a ^ i faUu crcn* 

ser un bassin e( faire n ; d'eau à la 

S^nne ; aujourd'ltui ces tra^au:^ sont terminée, 
el le nublir est admis, au port de Crénelle, à 
voir fouctionncr les hcicries mtn aniqiu^s éla- 
blifs p:ir M. Philippe. in^»enieur mécauirieo. » 

— Il y avait foub* mardi ^ ribjlel-dc-Vilh% 
dans le' bureau où sont dépost^s les plans 
et devis du chemin de fer de Paris k la frou* 
lière belge, 

Lt»s entrepreneurs venn'ént pr» ' 
municnti»ni de« ilcvÎK el des prix 
dc6 clauses el rondiUous de Tènoninj curm-r 



deschaff^e^; les propriétaires menaient cou- 
stdter les plans afin de savoir m leunî pro- 
prîtes étaient prises par le parcours du 
chemin. 

Vmci exactement le tracé jusijue dans la 
vallée de Monlniorenc) : 

Le chemin aura son point de départ à I41 
rue Lafayelle, près la rue du faubourg Saîiit- 
Denis, iravcrs^tales terrains Sa uil-Lawie, ïe 
boulevart Sainl-An^'e» coupera le p<lté île mai- 
sons entre le boulevart el la rue<ie Jrssainl, se 
dirigera entre b>.> maisons de la ^rand'ruc de 
la Chapelle et le nouveau quartier qm s'élève, 
traversera les rues IkHideauvilk', Marcadet, 
du Curé, el franchira reuccinle continue au 
ntdieu de la courtine des baslums 5a el 50 ;de 
ta il traversera la plaine Saint-Denis pour al- 
ler |»assera roue>t de SainMïenis, entre la mai- 
Siin de Seine el le canal ; il Irav ♦ rsf*ru le canal 
auprès du moulin de Brise-Kchalas pour aller 
passer devant b' fort de la Hrichc et au nord 
d*î rélan^ de Co<|yenard, ê\m il conliimera 
aa route en longeant la fertile vallée de Uont- 
niorency. 

Les tfavauv d'art qui sont ù exécuter sont 
trèsconsideraliles* Les plans sont de M Tingè- 
nieur ïluart. 

D'aulres enquêtes voni encore avoir lieu aur 
d'autres projets. 

Pendant les années qui ont précédé 1815 « 
le charbon de terre n'était en itsa^e, à Paris, 
que dans ks forgt's el chez lesmaiéchauv. l..a 
cunsomination était tellement insi;.tnliante , 
que Padministralion de riHqno avuil nc^digé 
celle branche de revenus. Par une ordon- 
oance du il) siqitcmbre ISLî, hi hotidic fu 
s<mmise ù un droit de 55 c. par heclulitre.En 
18^0, la ciMisomiualion de lu bouillo était de 
500,tMHJ hcrtolttrc; en 1850, elle avait atteint 
déjà le rhiiïre de t ,017,705 hcclolirres. A l'é- 
poque où la progression de la consonmiation 
camnieiiça à di^venir importante^ ce comliua- 
liblr était un t>ett [dus cth*r tpie le bois, et 
c'est sans doute à l'envie dlioitcr les An;,dais 
ipi^il fallait attribuer ^011 nsagc. Auiourd'hui, 
tous les calorifères des édifices (Miblics el des 
L'rands hùlels partii'uliers sont <u iianises pour 
Itrùler de la houille. La dernière udjiidicatiou 
du chrmira«ft» i\*^s hospices conqirenait la 
bouille pottr 5i,00O hecliditres. De Pans, elle 
«''est répandue dans la banlieue; les rôtisse- 
ries, les buanderies s'en servent, et , bitsin 
Îïlus, un boiUan^'er de la banlieue vient de 
aire construire un four qui tirûlc de lu 
bouille. C'est donc une révolution romplèle 
qu^on ne pourra arrêter umintenanl, et avant 
[leu lui ne brûlera plus de bois «pie cUci les 
l'en s assez rares qui ne pourront s'habituer à 
fodeiir de la houille, el encorr ' ' ; ub^ 
ble que r industrie arrive ru à * des 

appareils de cliaufTage qui fennu ui-iP-ndiLre- 
meut cet iucoincnieut Lrès-léger. 

{iJovrrierA ' 
— Un écrit de Varsovie , le iS aofit , â la 
GazeUt d'àfut 4ê Pmsêe: 

< Le présidenl delà commission dc5 Itnan- 

ces, M. le conseiller intiiuf Fuhrniann , dans 

un avis publié dan>^ nos journaux, annonce 

que les fondateurs de la société du » hemiu de 

fi»rd.* Vars<*vie i Vienne lui ont fait connaître 

qu'y leur était impitssilile iracitever leur en- 

IrepriHC, Ix* gouvirnement du rojaumc de 

Pologne , dans rinlérét des actionna in»s ab- 

&eus et du trésor, qui y esl intéressé, a nommé 

une iiunmiÀ'^ion pour recevoir, révîsef les 

'ire Tinventairc, bref, toul ce qui 

lire pour terminer celte aiïatfc Le 

I ^iMncni« inrul atlcnd à cet égard un rapport 
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complet (le la commission ; mais , en atlen- 
dant, on payera à leur échéance les inférôls à 
i p. 100 dû montant de chaj|iie action. » 

— On lit dans le Journal de Bruxelles ^ 
du C seplemlirc ; 

« J^a scrtion du chemin de fer de l'Etat, 
qui s''étend <le Mons à Quiévrain, est traver- 
sée en plusieurs endroits par des chemins de 
fer parliculiors , appartenant aux sociétés de 
Hornn , de Saint-Ghisiain et du Haut et Bas- 
Fléou. 

» Avant d'ouvrir cette section, il importait 
de s'entendre avec les sociétés charbonnières, 
à l'effet de prescrire, de part et d^autre , des 
précautions propres ù prévenir les accidents 
nue des croisements pourraient occasionner. 
A cet effet, le gouvernement délégua M. l'in- 
cénieur Pi^chor; la société de Hornx désigna 
II. Raimiienux, et M. Corbisier rej)résenta les 
société do Saint-(îliislain et du ïlaut et Bas- 
Flénu. A la suite d'une conférence qui avait 
eu lieu entre ces Messieurs, le 2 août, un or- 
dre de service détermina, quant au chemin 
do fer de IKtat, un système de signaux et des 
mesures de prudence qui devaient rendre tout 
choc impossible; en même tenii)s, un certain 
nombre d'exemplaires de cette pièce fut 
adressée ofliciellement A Messieurs les délé- 
gués. La compagnie du Haut et Bas-Flénu en 
accusa immédiatement réception, et l'accepta 
en réservant ses droits dans faction en in- 
demnité intentée par elle à l'Etat; la société 
de Saint-Chislain se borna à prolester judi- 
ciairement qu'elle entendait laisser au gou- 
vernement la responsabilité de tout accident 
à survenir, ce qui était au moins singulier 
•près la conférence du 2 août. 

« Le 7 de ce mois, la section fut mise en 



exploitation, et le service marchait régulière- 
ment lorsque, le 2i, un charretier qui con- 
duisait des wîigonsde charbon de la société de 
Saint-(ihislain, averti par les signaux et les 
cris d'un garde-barrière, qu'un convoi public 
allait passer, ne voulut tenir aucun compte 
de cet avis, et vint se placer en travers de la 
voie, en sorte que si le garde-barrière et un 
chef piocheur n'avaient eouru au-devant du 
convoi pour le faire arrêter^ des malheurs 
étaient inévitables. 

« l^ocès-verbal des faits fut dressé par le 
liourgmestre de la commune, et des propos 
publiquement tenus et répétés dans Boussu, 

2ui indiqueraient que cet accident n'est nul- 
û au hasard, furent dénoncés à 31. le procu- 
reur du Uoi. » 

— Ln voyaçe rapide. — Lundi dernier, à 5 
heures et demie du matin, un voyageur s em- 
barqua au Havre dans le paquebot à vapeur 
le Lord Mettille^ et arriva à Londres à cinc] 
heures et denne, dans l'après-midi du même 
jour. Après avoir séjourné trois heuies à 
Londres , il partit à huit heures et demie par 
le chemin de fer de Liverpool , où il arriva 
mardi matin à six heures et demie , accom- 
plissant ainsi le voyage du Havre à Liverpool, 
passant par Brighton et Londres, dans l'espace 
incroyablement court de vin^t-cim] heures. — 
C'est 'là un exemple de rapidité de voyage 
probablement inoui. 

One ligne de Londres à Paris, traversant 
Brighton et le HÀvre est une ligne droite , elle 
est presque aussi droite en passant par Brigh- 
ton et Dieppe ; dans toute autre direction elle 
est beaucoup plus longue et moins directe. — 
Nulle objection ne saurait tenir contre une dé- 
monstration aussi claire. 



m 



IT, 




CaURft DEV/ICTlO.ir» DE» C0BM1!V« DJB FBB (A^la Bource die Pari») 

DU 3 AU 9 SEPTEUBBE 1842. 



Saiot-Gcrmaiii 

D« oMigali.ns 1842... 
Vorsaitirs (rive droilc) . .. 

D® Empruut 

Versailles (rive gauche).. 

Stmsbourg à Bàlc 

Orléans 

lloucn 

Montpellier à Cette 

Mnlhousoà Thann 

Bordeaux à la Teste 
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PREPARATION DU BOIS DE CHARPENTE 

D'après le brevet de M. Margary. 

Cette préparation, dont la propriété a été constaté par de nombreuses expériences, est le 
moins dispendieux et le plus efficace de tous les préservatifs connus. Ccsl le seul procédé 
dont on fait usage sur le Cbemin de fer de Paris au Havre, Les réservoirs pour ce dernier 
Chemin de fer fonctionnent déjà à Maisons-I^fitte. 

S'adresser à Londres, ù M. J. Margary, quality court, chanccry Laoe. 

A Parif, a H. Le Cbevalier Gardiner, rue Ba^se du Rempart, 20. 

On recommande expressément les nydromètres fait par M. Baralmii, me Saint-Honoré, iSK. 



DU DOCTEUR 
DENTISTE. 



i^^'tle eau raffermit les gencives, nettoie I«f 
(b^uls, les conserve, et donne à la l>ouçhcdc 
b fralcbeur et de la suavité. 
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le Diredeur, gératU, F. E. "WHITELOCI. ., 



■•■MMll If ■epfembre ■•■•«. 
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JOMML DES 




PtRAISSAIliT TOfM l^ESi «tlIRDIMI, 



A l'Anis, 
Alt ftléir« tf« i« «oelét^, 

«:iici lfN.€owï« et au. ^t^Aoa'i Uo«, 

Paris Ilfr, »i\ 

l)£f>AHT, LTB. 1:2 .M> 




DE FER 



:3irt6 mfniniqufs. 



«i]utis«i, et les ouTra(;ei iloni oo dèfire 

qu*il AoU rendu cmnpltf, devront être 

t!«ioyé« fran&f au tié^e de radniîai»- 
triitiou. 



Lf» bureaux «ont oDTcrii d« neuf heures 

«Jti matin à ii heitrrs. 

t.es annonret st^ront rt\tie% au prit dt 

7 S dut. ta U^HC. 



L'iMliiitnUfiaiioD inviicM41. U« i;»*^*"»* <?t foiidaicur» tl«4 ci>iin>*gi>ie» ih' lÂrinfiim «/r fer, HutrtiUJCA rttpêur, Minet, Vêinu <t ytii , ef^,, à Jui adrf«»er uns 
copt« dff teui* statuli et diti dîicf* ducumcuu rotatir^ à la créaiioo et «a a{^T«l0|ipeuieQide tour» efitreprisoa, aOn <ttt'il piii&s« en iHrc publié dei eiiraiu 
(fMlf le Jaurtmt des Chemin» de f^r ^ ^ 



HOU 11 Ame. 

TriviUK pubtici. ^ Chemin de fer de \>rsaill«f 
<ri*«(5»iich»).— CU*^raln de îvr de l*ari« i Dijon. 
— Cliemioft de fer de rAtleitia|;nc. — Recherche» 
•ur If» causes des arcideiiis iux U^ ChcmiDs de 
fer* — Dèeouvrrte d*uii nckutpua cim«Dt. — Ei^ 
pèrifoce* de la rkicHe A plongeur du docteur 
Paiouoe, — Court des Action*. 



i/aeti vit« tlu minî^tî^rf d*»fl Ira v 

m <*ctji»i rnnrernc rt*\«''riUi«iii dt ^ 
iVr, n*a pu se nianifest<T jusqu'à |n um ut i\ne 
pur des travaux pri'parnluires, ÎVui-ètro la 
préîise (|uotuUeiHic ^v hiUM-i'lIcun peu trop 
lit* t-ritiiiiier les rcsultaU de r.tîltc «rlivite. 
Peut-4-trc tes jour tin i]\ dt' roppositîoti ne 
lieudcut ils pus nsscz Inr^fmpnt eomple des 
ilifTîrullés d'une nrf/unisatitm aussi nouvelle 
l't aussi vn!?lt\ peul-t'lrc tidin Popitiion piddî- 
♦jup rrupprèeie-t-elle pas à leur véritiTl)le valeur 
les études déjà faites l*our nous, qui nous plâ- 
trons uutanl *|ue possible au point de vue pra- 
tique, nous inontrerotts plus de pnlrenre, et 
nous attendrons qu'il se produise un système 
avant de le juger* iNoiis excuserons volontiers 
Tin expérience, rjuand elle ue sera pas pré- 
somptueuse, nous ne eliicauerons pas le nii- 
iiislcresur le ehoix de ses a^'ents, nourvu nue 
ec« agents se drmnent h peine a'apprenare 
leur métier, entm nous ferons jus^pfau der- 
nier iiionienl profession de eoufiance dans le 
hoTi vouloir de radministratiori. Maisen même 
lems nous rappellerons avec perse vérance, 
«Tcc ol>stinali«»ii, que le premier devoir du 
;;ouvernrmenl est de coTnl>iner un svslème 
irexécution en eoneordatiee avec le^ prlneipes 
de ta loi : nous siji^ualerons BevtTeraent ces 
lutte.H intestines qui se rt'vèleitt dans le !^ein 
mènie de radmintî^tratioTif v\ nous ne erain- 
ilrons pas de putdier le tmlletin de certaines 
hatnilles de vanités, où Tintérèt du pays est 
n«^cessoireinenl foule auv pieds, 11 ne s'agit 
plus, ntijourd'liui. de savoir qui fera les clie- 
rniiis lie fer, mais )>ien de savoir couiiuent on 
le« fera* Le principe du concours de l'Etat et 
de» compagnies n'est plus en discussion^ il est 
âmn la loi, ce qui est utile ce (|ui cat ut- 
gent, c'est de comljiuer les conditions de ce 



concours, de manièft! 4 utiliser totiles les 

forces. 

t)r, il ne faut pas ' i - ' ^1 Tuii 

parci' (|U** la lècisliii [te et 

décr» T '' m t|ur n> (iivoirs 

du ^' siccut, que les dilli- 

rullè> ^* tcM <« m, 4"' ^'^^s ol^jt' '"''"^ ■"' pré* 
senïeul, que la responsâlntît' rielle 

devient lourde à syuporler, ^" -"'ï'*^ 

dune très lûeu tpu' 1 adunnislr.' i 

Ini'Kt.i^ \ iiîr" iirir rt'r iiinir îmî<*<'i'- ,L L _ 

n; cependant il 
iiit tenue. Nous 
Mijnuies tout disposes u iciMamailre que le 
tt uts écoulé depuis le 11 juin n'a pas été 
fKTdu, que l*organii^alion du personnel, le 
choix desemplojés, et la formation de* nou- 
veaux l>uredu\. ont pu at>soii>er une grande 
partie du Inivail ministériel; mais nou« vou- 
drions voir miititenant quelque chose de plus 
sérieux. 

On nous répondra sans doute que le.^ ingé- 
nieurs sont au travail, i|ue Ici^ adjudications 
se succèdent avec rajiidilè. — • El» tui^n ! cela 
même ne nous satisfait pas, et, au risque de 
Tiaraitre jïlus difficiles que les journaux de 
hjpposiliou, nous dirons que ces sigues exté- 
rieurs d'aclivité ne sont rien pour nous, tant 
que le gouvernement n'aura jjoiat assuré 
I exécution complète de la loi par le concours 
des Coropa/L^nies, JtisquiV^i, iiouu voyons luen 
ractioQ du ^rouverneroent, mais nouà ^ ne 
voyons pas celle de l'industrie particulière. 
Or, si Ton ne veut pas fausser l'esprit de la 
loi^siTon ne veut pas la mutiler, la coupei" 
par moitié, la rendre informe et inutile, il 
faut en combiner l'applicatioti de telle sorte 
que l'action des coinpgDJ^ et raction de 
1 Etat soient siinullaum : en ud mol^ il faut 
que le principe du concottr^ de l'iodu trie 
privée soit formuié par des baux d^exp loi talion, 
en même tems que les trivani à la charge de 
l'Etat, se pôUfjtuiveat sur les diiïéréntea 
lignes. 

Minuter» ^^m travaux paiillei. 

Le public est prévenu aue^ le i$ septembre 

firochaiu » il sera procède par K* le oréfel de 
a Seine , en conseil de préfecture, à Vadjudî- 



cation au rabais, sur ^umissioo^ ' "s, 
des Iravaux de lerrassernents et o\ ai 

du cliemin de fer de Paris à la iiuninir de 
lïelfîique, ilans la jmrlie couqmse entre Paris 
ft lu luoile desde|iarlemeMts delà Seine et de 
8eincH»t-4hsc. 

Ces travaux sont estimés a ! ,i84,flS9 f, 58 c. 

L'adjudication ne sera défini tivequ'apr 
Tapprobatiou du otinistre des travaux pu- 
blics* 

Le cahier des eharves et les pit*eea du pro- 
jet sont déposés t Paris , dans le bureau des 
non ts-el-«' haussées de la préfecturr, lloteMty 
Ville, où Ton pourra en prendre ctumaîssance 
tous les jours (le dimanche excepté), de midi 
à quatre heures. 



Le publie est prévenu que, le 28 septembre 
prochain , il sera procède par M. le prcfet du 
Ba^llhin, en conseil de prélecture, à fadjudi- 
eation au rabais, ^ur soumissions cachetées, 
des Iravaux de terrassements et ouvru^*es d'art 
de la ncclion du chemin de fer de Paris à la 
frontière d'Allemajxne ^ comprise entre la sta- 
tion de Saverne et Sleinbourir, 

Ce>î travaux sont eslmié^ fi 71,000 fr., y 
compris ij,034 fr. 30 c de somme à vâlof'r 
pour dépenses imprévues. 

L'adjudication ne sera définitive tju'aprèg 
Tapprobation du ministre des travaux pu- 
blics. 

Le cahier des charges et les pièces du pro* 
jet sont déposés à Strasbourg, dans les bu* 
reaux de la préfecture, et daos ceux de mes* 
sieurs le» ingénieurs, où Ton pourra en pren- 
dre connaissance tous les jours de neuf k 
quatre heures, excepté les dimanches etlef 
jour* de fêles. 



L^adjtidication des travaux du chemm 
de fer de Paris à la frontière de Belgique, pour 
la première section «i^mi^ris^ dans Ta traversée 
du département il Oise, aura lieu le 

7 octobre* Les pki s sont déposésà la 

préfecture de Versailles. 

^ Le 7 octobre prochain, il sera procédé « 
par ll« le préfet de Seine-et-f)isc, h Padjudî* 
cation atirabais^ par soumisiions cj^chetées^ 
des travaux de terrassement et ouvrages à'êxi 
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de b section du rlicniiu dv fer de I\iris à la 
tirontiôrc de RcJ^fi^uc coln|)ri^e enln» la limite 
du di'piuieineiilde laSeiDeetlcchemin d'Ilcr- 

IHay à T^verny. «, ^ . .. 

(is travaux 8i»nfosliniés 4712, <2i l. a e., 
■ou compris la sonnuc à valoir pour dépenses 
imprévues. 

— Par (léii.siou de M. le ministre des tra- 
vaux publics, eu date du 50 août, M. Courpon 
auditeur de 2" classe au cou^eil dVtal, vient 
d"é!re attaché eu (]uulité de st'cretaire h la 
commission su[»érieurc des chemins de fer, 
instituée par l'ordonnance royale du i22 juin 
dernitr. {Moniteur). 

— M. le ministre des travanx publics, ac- 
conïpaijné de ]>lusicurs , a \isitc dans ces 
trois derniers jours les travaux du cli«iuia 
de fer de Paris à Orléans; il a été dé- 
cidé (|ue rcmhranchemenl du ehemia de 
Tours sur celui d'Orléans serait placé à 500 
mètres du débarcadère. 

— Par arrêté de M. le préfet, en date du Z 
septembre, MM. les ingénieurs chargés des 
études du chemin de fer de Paris en lielgiçiue 
et les agents sous leurs ordres sont autorisés 
à pénétrer dans les propriétés particulières 
pour faire les études des tracés, lever des 
plans, faire les nivellements, les sondages et 
autres o|>ératious préliminaires nécessaires à 
l'accomplissement de la mission dont ils sont 
chargés. ( Echo de la frontière. ) 

— Un premier crédit de 2,500 francs a été 
ouvert sur les fonds de TEtat par M. le mi- 
nistre des travaux publics, pour les études du 
chemin de fer de Dijon à Mulhouse par 
Auxonneou Dole et Besançon, service dont est 
chargé M. Corne, ingénieur en chef de la di- 
vision du sud du canal du Uhôue au Rhin par 
le Doubs. 



Tandis que les travaux sont poussés avec 
ictivité sur toutes les lignes de chemins de 
fer pour lesqiielle« des fonds ont été alloués, 
l'administration des travaux publics s'occupe 
avec un soin é^'a^ ^^' préparer les projets à 
soumettre aux chambres relativement aux di- 
rections restées indécises. Les éléments de 
solution pour ces questions épineuses sont 
préparés en mémo temps sous le point de vue 
de l'art et sous le point de vue économique. 
Nous avons puldié Parrété qui or^nisait 
pour le« études le personnel des ingénieurs, 
et les travaux se poursuivent aujourd'hui sur 
toutes les directions. 

La commission administrative des chemins 
de fer a arrêté , dans ses dernières séances, 
Je programme des recherches statistiques 
destinées à éclaircir la question économique. 
Les cinq auditeurs au conseil d'Etat, attachés 
à cette commission , viennent de recevoir de 
M. le ministre des travaux publics Tordre de 
se rendre dans les départements traversés par 
chacune des directions qui se disputent le 
tracé définitif d'une des lignes pour recueillir 
sur place tous les renseignements oécessaires. 
M. Dubois est chargé de ce soin daos la di-* 
vision du nord , M. Fremy dans celle de l'est, 
M. Gondé dans celle de l'ouest, M. Jahan dans 
celle du centre , M. Joly dans celle du midi. 

D'après le programme arrêté , leur recher- 
ches doivent com[)rendre : dans une première 
pvtfe, la circulation sur les routes actuelles 
omrespotidaiit aux lignes de fer futures ; cir- 
culation des voyageurs par les messageries, 
par les malles-postes, par les voitures en 
paete , par les voitures diverses , par les ba- 
teaux & vapeur ou bateaux-poate ; cireolation 



des mîirch;;iulibe& euuipreiKml les uiessaiie- 
lies, le roulage, la vi»n' d'eau et li* trans- 
ports s|»éiM:uix; enlia \" mouvement des bes- 
tiaux ; duos une seeoiiiir piirlie, la population 
coinparatiNo des zt'»ues traversée* par les ehe- 
minsde fer; dans une troisième et dernière 
partie, la riehese eomparalive de ces mêmes 
zones, soit en produiti) agriiHilcf , soit eu pro- 
duelioiis minérales, soit en jiroduils manu- 
facturés. 

Tel rsl , en résumé, la cadre iiiii devra être 
rempli. Os rerherehos foiiniironl d'une uia- 
nière eiTtaiue, à la mnimissiou supérieure 
appelée à proiKUn-er sur les trat'és rivaux, 
une partie mdis)K*nsable de^ documents qui 
lui sont nécessaires pour éclairer ses délibé- 
rations. 

{Moniteur.} 



dieiiilii de fer de Pari» A Ver» 
walllc« (Rive KRiicHe). 

Le mouvement sur cette Ii»:ne a été, pen- 
dant la première dizaine do ce mois 
Vovageurs. Kiiu:ttes. 

«i,ol4 27,93<i fr. ^K) cent. 



dienaln de fer de Paris a Dijon. 

La note suivanti-, sur la direction du chemin 
de f'T de Paris à Dijon, qui vient d'être a«lres- 
sce k tous les conseils généraux des départe- 
ments intéressés, nous parait mériter une 
sérieuse attention. Le conseil général du Loi- 
ret en fera, nous en sommes convaincus, 
l'objet d'une étude approfondie et ne laissera 
pas échapper l'occasion de réclamer auprès 
du gouvernement, en faveur d'un projet qui 
doit si puissamment concourir A la prospérité 
de notre pays, en se reliant avec les chemins 
de fer dont d est déjà doté. 

Tous les intérêts qui se rattachent ii la 

grande question du chenûn de fer de Paris à 
ijon doivent se tenir en éveil et se préparer 
à la discussion. 

Cette question, en effet, n'ayant pas été 
comprise dans la loi de 4812, devra nécssai- 
rement recevoir une solution dans la session 
de18i3. 

Cest aux con.seils généraux de profiter de 
leur prochaine réunion pour prendre Finitia- 
tive. C'est a eux d'éclairer le gouvernement 
et les chambres sur les intérêts généraux et 
particuliers engagés dans cette question. 

Tous les projets qui se sont produits peu- 
vent se réduire à deux s^'stèmes. 

Dans le premier svsteme, celui de la rive 

gauche de la Seine, le chemin se prolongerait 
e CoriHîil sur Montereati, Joigny et Dijon, 
par l'Yonne et le canal de Bourgogne. 

Dans le second système, celui de la rive 
droite, le tracé se confondrait avec le chemin 
de Strasbourg, au moins jusque vers Lagny, 

Cour suivre ensuite, ou la Haute-Seine, par 
royes; ou PAulic, par Arcy: ou même la 
Marne, jusqu'à Vitry-Je-Français. 

Le choix, entre ces deux systèmes, intéresse 
directement et au plus haut degré, non pas 
seulement les localités traversées, mais en- 
core Paris et toutes les villes desservies par le 
réseau de chemins de fer déjà voté. 

1<> Pour les localités traversées, il suffit de 
parcourir la carte pour reconnaître que le 
tracé de l'Yonne et du canal de Bouraogna se 
place au centre des populations les plus nom- 
breuses et de la plus grande production; qu'il 
partage par égales portions Tintervalle exis- 



tant rntrc le clnMuin de Strasbourg', vers k 
nord, et les cb( iiiins aboutissiuit à ta Loire, 
\ers le raidi. 

Tous les tracés de la rive droite, au con- 
traire, .sans rien ajouter aux <waniage$ çvi 
Mwt (lÈâurésù la Champagne par k chemin 
dv Strasbourg^ drjà volé. 

2" Pour ce qui concerne la consommation 
de ]*aris en partiridicr, il csté\ident que h 
rive gauche va conduire le coiuiucr\;aut «f 
eherchrr la marchandise au centre dcsprin- 
eipanx mareliés, à Tenibouchurc des afllncii> 
natureLs et artificiels qui alimentent la «a- 
pitale en vins, bois, clmrbons, fers, bouil- 
les, etc. 

Tous les tnicés de la rive droite, au cuii- 
traire, s'éloignent i>lus ou moins de ce iiraad 
courant actuel de la production ^ers là con- 
sommatiiui, pour traverser des contrées qui 
n'expédient sur Paris aucun i»roduits, pi»ur 
ainsi dire, ni agricoles, ni industriels. 

r>** Comme partie inté^'rante de la liiine iIp 
transit entre le Havre et le midi de la Suisse, 
le tracé par Joi^Miy est encore évidcninicnt 
préférable, car c^est le prolongement du che- 
min de fer du llàvrc, en ligne droite^ daus 
cette direction. 

Et ce qui est vrai pour le chemin du Ilàne 
à Dijon est également vrai du chemin de Calai> 
et de Lille à Marseille et à Cette, du inomenl 
qur le projet de jonction par Compiè^'ne e.il 
abandonné, etqu il faut, dans tous les cas, ve- 
nir rompre charge à Paris, andis que tous Ips 
tracés qui empruntent les vallées au nord d«- 
Joigny ne sont que desdéviations plus m 
mouis sensibles de cette ligne droite (1). 

i" Mais si le svstème par la rive ^'aucbe 
offre déjà [)lus d'avantages que d'inconvé- 
nients, pour les deux grandes lignes du Ha- 
vre à la Suis>e et de Marseille a l\in^teternr, 
il y a, en sa faveur, une autre considérât iou 
décisive; c'est qu'il met en conimunicatioa 
directe, d'une part, les trois grandes lignes de 
Nantes, de Hayonne et de Bourses, réunies à 
Orléans; et d'a'utrc part, les trois grandes li- 
gnes de la Suisse, du Rhône et du Uhin, qui 
se réunissent à Dijon. 

Cette conmnniication, il est vrai, ne serait 
complétée, comme voie de fer, qu'autant 
qu'on établirait un embranchement u'Orléaus 
à Joigny. 

Mais s'il est sage d'aioumer l'exécution de ce 
complément, serait-il également sage d'y re- 
noncer à ce point d'eu rendre l'exécution im- 
possible, même pour Pavenir. 

Et si 1 on devait y; renoncer à toujours» ue 
serait-ce pas une raison de plus pour rappro- 
cher, autant que possible, la tête deschemUu 
de la frontière de VEst de la tête de* che- 
mius de ta/rontière de VOuest. 

Orléans et Dijoriy voilà les deux grands 
centres du réseau déjà voté ; et ces deux grands 
centres sont, en ligne dir«c/^,ù5iâ kilomèln-s 
de distance. 

Maintenant, pour relier ces deux centres 

(1) On compare Ici les doux s>-stèmes générain 
plutôt que les projets nombreux qai bc sont \irtf 
dnltB dans chaque système. Ainsi, il est vrai que 
le pnjet de M Polonccau, par la Bourgogne, e»i 

£lus long de quelques kilomètres que le« projets «k^ 
IM. Courtois et Âmollet, par la Champagne; nui^ 
c'est parce que cet Ingénieur a cm préférable tW 
rester à ciel ouvert, en suivant le coude formé par 
le canal, au pont d'Ouche, pour éviter les tnune 15 
obligés des antres tracés. 

On étudie en ca moment une Une droite de 
Montbaad à D^on, par les vallées de la Loie on 
du LoMrain, qui abragaalt la distance de a& à 4a 
kUomètrei. 



Saurmmâ «le» 



lieux systèmes; soûl (^n 

Le uicilhnir, é\ iilitir f celui qui les 

ra(i|*îocli«n» k ^\m\*un de raitire, 

(*r, lo ifiyhteme de la rive, droite laisse ù luiïl 
sms cliemin de fer cette ligni éireetf 
n il Orleaniyfur toute sa inngucurde 
;,ij tuwmétrcM. 

Le système par la rive gauelie,aucoiUraire, 
fUihHi âi^.i à préémU f^f cettf ligne directe, 
210 hvlomètret de chemin de fer^ et cela 
jjtfw.t aucune augmmtaiiùn de dépense. 

Ce n'est pas lout. 

Le syflti''me par la rive droite, dans lé seid 
luit d'êniprunirr au chemin de SLrasliourg 
une enlne rommuru- (Uuih PariF , allontïê 
ciïcdivemrnt et forcément Ir parcoures eiilre 
Dijon el Orltiansi, de HG kihmétres au mini- 
fmim, ou niétm de 1 4*î hifométirs au nmxi- 
mum, suivant le* difTéreitts projtMs rludu's. 

Le systènïH de (a rive gauehe, îtu i onlrHire, 
en étaWîssnnl eomm^ partie eommuoefeehe- 
min de Paris iî nijon presf]iie entier» offre au 
voyaf'eur *]n'il am^ne à Joi^'uy le eUoix ou de 
la route d Orléans par Moidarj^^is, djffi^ renée 
eu moins, 15i kilomètre», ou du eliemin de 
ier par Fem branchement tleJuvisy, différence 
en moins, 40 kilomètres ; on enfin du chemin 
de fer par l'tiris, ce nui suppose alors unedife- 
tance h peu près égale à celle é^is projets de la 
rive droite. 

^'oilâ assurément, dans les résultats, des 
différences l'apilales, et an jioint de vue com- 
mercial et au pioinl de vue giratéi^nifue. 

Au poiul devue commerciaï, car c'est quel- 
que choï^e de donner on de refuiier an com- 
merce une eomrnutiication de plus, wte com- 
municnfiùn direrfe et àgrttnde nitci^sey entre 
Nantes et Lyon, BorJeaux et Mullnniïie , 
Bayonne et Strasbouriif , et récipr«M]uemenï ; 
c'est quelque chose que d'mi/xjjrf r 50 à ôr> 
Ueum ée pmtour» d€ pluê êur 85 iiene» de 
diita/nce^ entre lu dêiu:^ urandeâ téi^M de 
HgneM de VOueêi et de ffët , Ortèmut et 
Dijon î 

Kt au point de nte îïtrîiTf^qne, rVçt quel- 
i[ue chose aussi <le ne poml exposer les coni- 
munieations de Paris avec Lyon el Marseille n 
ètfe coupées, comme celles de Piiris avec 
Strafbourç et Metz, el du même coup, jmr la 
première incursion de rennenii douBle^tdai- 
neé de la Champagne. Cest quelque cnoise 
que de pouvoir placer ces eomnninîcations h 
I abri des coups de main derrière pinsieurs ri- 
vières, en les reliant aux communications de 
Bordeaux et de Nantes jKtr le co'tir ttiêrue dn 
pays. Cest quelque chose enîln que «fiissurer 
graiuitêmêitt une seconde conninuiicfthou, 
ail! liée et retranehécj avec l'Alsace 

ell 

i.\jor iinru-nt, de pareils motifs de préfé- 
rence sont d^m inlérèt trop ;L*énénd, trop 
élevé, pour être comballus par «ies considé- 
rations, ou d'intérêt local, ou même d'appa- 
rente économie. 

Dès r origine, ces motifs de préférence ont 
cté saisis parle bon sens public, apprécies par 
le çouvcrnement, développés par ks or^^anes 
de la presse ; n»ais ce n^est pas assex tM>ur laire 
taire toutes les objections. 

Il fant qu'ils se produisent devant leseham- 
Jire» par i organe des conseils ifénérattx eux- 
mêmes, les p'remiei-s représenlaijlit [è^nnx des 
inlérêlii du pays. 

Quand d y aura vote unanime de tnuft le^ 
départements intéressés, de rEstelderOuesï, 
du tj?ntre et du Mnli^ la question sera po*éc 
«domine elle doit Têtre, eonune une îTBnde 
question oRlionate, et dès lor,"^ te choix de ta 



rive Kuuclie est assuré. 
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U* moinement des voyageurs sur les che- 
mins de fer de rAïlcmM;L?ne" a \ms^ pi-ndant 
le premier semêftre de cette année , un flêve- 
loptK'niinil très remarquable. Il a va il été, du- 
rant les six premtrrs mois de i8H,de 1 
million «07,639 (jersounes ; il sVst élevé, 
pour h même (K-riode de I84!i, A â millions 
81fi,tH)0; et comme le total des vovageurs 
traii^fiorfés dftiis le cours de 18 il a etêde .H 
nullions 7f ,313, <m peut nfq»rnxinuiUvement 
évaluer lechillre qn'ii alleindr.i celte année à 
près del) nnllions d'individus. i)n eâltmequ^il 
représentera alors le aiia<IruiilV au moins ile 
la circulation tiabilnolle avant rétablissement 
des c lien un s de fer. Meuf nnllions de \oya- 
^'cnrs, c'est te cinquième enurtui de toute la 
population de rAllemagne centrale; * -est aus- 
si les deux irefs déjà de ce que rAujLdeterre, 
en 18 il , transportait de voyageurs sur ses 
quarante chemins de fer. 

Là ne s'arrêtera certainement pas le pro- 
pres pour les elle mi us de frr allemands; car 
la plupart sont de date fort récente, ou même 
ne fonuent encore que les tron^'ons épwrs des 
grandes voies projetées. Fks seize li^'ues qui 
existent aujounrhui,six n>nt fui être livrées 
en tout ou partie à ta eireulatîon une vers la 
lin de le il on le commencemenl ue 18i2. Ce 
bOnl les lignes de Vienne À .Neustadt, par 
Uaab; de Vienne à Liuz, par Stocker eau; de 
Berlin à Auhalt, jusqu'à ri-uilirancbeuieul de 
Coelhcn à ^lagdcliour^ ; de Busseldorf à El- 
berfcld ; de Colo^'ue à Aix-la-Chapelle , ac- 
tuel t émeut nrolongée jusqu'il la fronlière bel- 
ge; enfin la ugiu' de Brunswick à llartzlniurg, 
mise en exploitation eu janvin' dernier. Les 
lignes qui ont transporté les plus grandes 
masses de [lopulatiou « fti 1811 , sont : celle 
de Vienne à Haab , 8iiJKHi \ oyagcnrs ; de 
Francfiirt a Slnyeuce , Tfî6,(MM4;dc Berlin à 
Fotsdam . .%T8.*KJ0; du Atac*lebourg à Leip- 
sick,5f'f,<T4)0;deNureu»bergûFuith,i*iLt>tM); 
de l^'ipsick à Dresde , :il»8,(MMJ; de Vienne a 
Ftrnnn et àStockereau, 30;i,otK>; de Manhetm 
i\ Ileideltferg . â<jS,(MXl; de M»mieh a Augs- 
bourg, isO,000, elc. 

L'étendue totale des chemins de fer aujour- 
d'hui en activité, tant dans les étatii de I asso- 
iûatiou allemande» qiiVn Autriche, est de 180 
milles (environ Iî58 lieues, ou !,ô.')!2 kilomè- 
tres, qin se rtqïartissent entre se(»t ligncii. Sur 
quatre d'entre elles, le transport s^frectuc en- 
core par chevaux, à savoir : i^illes de Linz à 
liubvveiss et de Linz ik (iiiuuiden, puis celles 
de Prague et de i'resbours. Les trois autres 
lignes, ccllea de rEmpereur Ferdinand, de 
Vienne à NcustJindI, et de ShUui à Mtin/.a, ijui, 
ensemtih% ont nnc èti^ndiie de |uvs île 1*81) 
kilomètres, *ît»nt exploiltH's parla va|>eur- Li 
lente Autriche a, comme on h' voit, été bol 
vite en fait de chennns de fer ; elle n'est dépas- 
sée que iiar r.^ngleterre. Sni grand chemin 
de b'r de PLuipercur Ferdinand, prolongé 
aujourd'hui jusque dnn^ le? Hchi's plaine de 
la Moravie, el qui ira se souder aux ligues 
prussiennes el saxoimif^, sera certainement la 
grande route romnoMriiile de rAulriche et 
formera une annexe admirable à*la navigation 
i\ vapeur du DaiuJbe. 

1/unedcs pluh importanlet lignes de TAllc' 
magui' du Nord^ celle qtii doit a%oir poitr le 
comrocrce el lesrcUlions de iWssocuUion al- 
lemandes l'influenie la plus favoralde, est le 
chemin de fer de Berbn ;\ Stettin, doniraché- 



vinnent se p« ■cuiii' rapidité « xtraor- 

tiiuaire, i\\ii) i\rv chez nousjus«|U*icj 

rexécutiou df* nnfri" grand raif irntf de r\l- 
sare. Cinq fi six mille ouvriiTs travaillent sann 
rebYclie sur toute la ligne. Tonte In 11 une de 
Berlin a Stettin sera vraisemldableuienl livré** 
au public \i*r?<le milifudi' t8i2. Pincé preHpie 
ît rend^ourhui*' de riMcr. Stettin, inirtlrauc^ 
et rival dllambourg, domine le coniujcii'e de 
la Ballit[ue «-t du Sund. CVsl le vériial>b> porl^ 
dans ces mers, du j^oUrwreifi dans se»: rela- 
tions ebaque jour croissantes avec la BusLsîé, 
ta Suède, te Danemark et la Norwêgi' ; c>st 

fmr roder aussi le f^ort de francfort, de Hres- 
au, des places les plus important os <!r- ren- 
tre» maoufacturiera les plus cous: !•« 
possessionsprustennes;car le coK Me 
de nider s'étend, comme on sait, ju&qn'ôux 
frontières de la Silésie,et, par les canaux in- 
iérieurs, communique av*c Bi'rhn. Steltfn, en 
1810, eflecluait un transport par mer qui, 
d'après les journaîix de Hambourg, allait û 
"00 nulle tonneaux, mouvement prrscpteet^al 
à celui du Mavre, et opérait pour plus de ti*» 
millions d'cctianges entre lu Baltique el TAtle- 
niagne tuitHsienne, Le chemin de ter de Stetiiii 
al>sorbera, sans nul doute, l;i plus ;:rande 
partie de res marchandises; car, dr.^îiné à se 
relier il celui (h* Berlin ;i Lcipsi»*k, ipii est e» 
cours dVxécrdîon, ainsi qn*A celui de Lcipsick 
à Dresde, ayjourd"'hui en pleine activité, il 
traversera du Nord an sud *'t de ri>t a H^uesl 
foute cette partie de rAHemagne srptentritm;ï- 
le où se sont dévidoppés avm* le plus grand^ 
succès, depuis une quin/.uinc craum'cs, 
deux plus polissants jnobiles tk toute civilii 
tion» à savoir le double monvirui^ot un l»'af^:^" 
matériel el des idéet d'organis;itiou pof 
que. 



Une réunion d*acliounaircs du ehcmiii 
de Versîdtles (rive gauche) a eu lieu le 8 sei»- 
tendtre, dans ta grande ^aMc de ta mairie du 
;^* arrorHiissement ; elle était composée rtn 
ir;0 porteurs de 1,070 actions. 

La commission nonunêe par FasseuibUeilu 
\*' août a fait son rajqmrt mr les (ijiératJfUift 
de la Sociéh's 

lue pétition a été lue par un det niendiren 
de la conimissitui ; elb* v>i adrefW'c aui 
cbaudu'es législatives et ù M. le minislrr» des 
travaux publics; elle a pour but t\e provo- 
quer Pexceution de ta hn du dti l'^'^ aortt 
185!^. pHf laque^e M\L Fnuîd et autre* pr 
sont rngttgés à «v ancer tous les UnnU uécrs- 
saire»^ à rentièn' c<infcction du chemin el it 
Fil chat du nniti'riel , au cas nù les somn»W 
prêtées par FLtat ne stdîiraicut |)as; ra^-^eiii- 
blce erdièrc a donné s- a» ;inhi ibation h refte 
mesure, el la pétition "ud cinjveile 

de signatures; ilaéir jti'elb' sitiiH 

déposée ctiex M, Delair, Fui* dc.*^ nicndtre* de 
la commission, rue de l'Arcade, n*' 58, nu !««•■ 
aeliomuiires absents ik la séances potirraienl 
en prendre coiuiaissance et y ap|mscr lt*fu' si- 
gna tiue s'ils U^ juge;uent convenable. 

Il a été décnlé, en outre , que la commis- 
sion était an M*nir, au nmn des 
actionnait!' correct iomiel di- 
riifé c^intre i jininin^iiiinHi à I" ' de 
révéncmcMt do 8 mni tleruirr, p* Aw 
les eouchisionj"! cofiMgnéeA an j..-., , ^>,tiial 
de la liéAttcr , el 4[ue M" ^»ly, deputi* , qui n 
déjà défendu plusieurs a'Mionnaires , serait 
prié de se charger de la défen>e ik la com- 
mission «pli doille^ représenter dno> *v nnu- 
veou procès. 
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BEGHERCHES SUR LES CAUSES DES ACCIOEI^TS SUR LES CHEUNS BE FER. 

La sociélé du chemin de Ter de Versailles (rive gauche) va bienlôl paratire devant les tribunaux pour rendre compte de 
révénemenl du 8 mai. 

Bfaintenant que tout le monde a payé son tribut de larmes et de regrets à cette grande calamité pjablique, que personne 
n'a déploré plus que nous, le temps n'est-il pas venu d'examiner froidement et avec les lumières que rexpérience roomit, 
s*il était possible à la prudence humaine de prévenir ce désastre; de rechercher si , comme on a paru le croire au premier 
abord, la cause de l'accident du 8 mai est due à la négligence de l'administration ou à celle de ses agents. * 

L'examen de cette question n'importe pas seulement aux intérêts de la ('ompagnie mise en cause, il est par dessus tout 
essentiel pour l'industrie des chemins de fer ellc-môme, dont l'avenir, dans notre pays, dépend en quelque sorte des résultat» 
de cet examen et de l'arrêt qu'ils doivent dicter. 

A tort ou à raison, c'est ce que l'on verra tout à Theure, l'opinion publique attribue l'événement du 8 mai à l'emploi 
d'une locomotive à quatre roues, à la présence d'une locomotive de renfort, enfin à la trop grande importance du train, <k>oI 
le poids total a considérablement augmenté la force vive du convoi, et accru par conséquent la violence du choc. 

Pour savoir à quoi s'en tenir sur la valeur réelle de ces accusations, bien promptes peut-être, ( elles ont été formulées dès 
le premier jour ), pour avoir été bien pesées, bien réfléchies, bien vérifiées surtout; il faut demander à la science ainsi qu'a 
la pratique, c'esl-à-dire aux faits accomplis et recueillis, ce qu'ils fournissent de lumières et d'enseignements sur ces différeots 
points. 

L'expérience, malheureusement, ne manque |>as en cette matière , sinon chez nous du moins chez nos voisins. Ce n'est, 
en effet, que par de tristes et chers enseignements, par des catastrophes toujours imprévues , |>ar des causes toujours nou- 
velles ou du moins inaperçues jusque là , que l'on est graduellement parvenu à réduire la fréquence des accidents et leur 
gravité. Dans les cinq derniers mois de 1840, les chemins de fer anglais avaient été témoins de vingt-huit désastres, tous 
indépendant de la prévoyance humaine; ils avaient coûté la vie à 22 {personnes, et le nombre des blessés dépassait 130. 
Grâces aux moyens préventifs auxquels on a eu recours pour détruire les causes connues de si nombreux et si grands mal- 
heurs, les douze mois de 1841 n'ont été signalés que par vingt-neuf accidents. 24 décès et 72 blessures; soit moitié moinsque 
l'année précédente, malgré la mise on circulation de plusieurs lignes nouvelles, dont les employés manquaient nécessaire- 
ment de l'expérience nécessaire. Or l'événement du 8 mai, ou plutôt les causes auxquelles on l'attribue sont précisément de 
celles que rien n'avait dénoncé jusqu'ici ; il y a plus , aujourd'hui encore les praticiens se refusent à en reconnaître l'exac- 
titude. 

L'on trouve, par exemple dans l'enquête officielle faite en Angleterre pendant le cour* de l'année 1841 par les officiers 
du département des chemins de fer, que c'est dans ce pays et pour les hommes de l'art une opinion généralement adoptée 
que les machines à six roues sont moins propres que celles à quatre à faire le service sur les lignes courbes, et que leur 
construclion ordinaire, à châssis extérieurs, rend plus fréquenlcs les ruptures d'essieux. Or, l'accident du 8 mai est précisé- 
ment dû à la rupture d'une machine à Quatre roues, de celles par conséquent que la pratique ainsi que la théorie faisaient con- 
sidérer comme offrant )>lus de sécurité sous ce rapport. Les conclusions de l'enquête sont d'ailleurs celles-ci : tous les faits 
recueillis tendent à démontrer d'une manière concluante qu'aucune des machines aujourd'hui en usage] ne peot être 
déclarée dangereuse. De tous les accidents survenus en dix-sept mois, il n'en est pas un seul que l'on puisse attribuer uni- 




n'emploic que des machines a quatre roues ; et l'autre, celle de Grande Jonction, uniquement des machines à six roues. 

Il résulte encore des tables dressées parles commissaires du gouvernement, que l'usage de placer les machines de renfort 
derrière les convois pour les pousser est mauvais, et que l'on doit éviter d'y avoir recours autant que possible. Quant aux in- 
convénients de l'emploi des machines de renfort, il n'a rien en lui-même de condamnable , il est même préférable , lorsqu'on 
a de grands trans|>orts à effectuer, à une division des trains qui multiplie les chances de collision. 

Ces difiërentes conclusions de l'enouéte anglaise sont toutes favorables à la cause de la Compagnie du chemin de Versailles. 
Les convois ayant déjà lieu dedemi-neure en demi -heure, la prudence conseillait de ne pas les multiplier davantage , elle 
prescrivait en conséquence l'emploi d'une machine de renfort, qui était placée en tête et non à la fin au convoi , ainsi que le 
recommandent les commissaires anglais. 

A ces témoignages offic cls d'une pratique déjà longue et parfaitement éclairée, nous allons joindre les arguments scienti- 
fiques que nous fournit un mémoire imporUnt publié à Londres dans le Bat/ujoy-jfflflfajstiw , par M. J. Herapath, à la suite 
d'un accident arrivé le 2 octobre 1841 sur le chemin de fer de Londres à Brighton. 

Ce travail n'est point officiel, mais il renferme un très grand nombre de Sits, judicieusement observées et hors de con- 
troverse ; on peut les accepter avec confiance, sauf seulement à contrôler^ comme nous allons le faire, les conclusions qne 
l'auteur en a tirées. 

Ia sujet du mémoire eitl examen comparatif des avantages et des inconvénients respectifs des deux principaux iyêiimei de hco- 
motives en usage : 

Premier Système, — Machines à 6 roues et à châssis intérieur. 
Dkcxième Système — Machines à 4 roues et à châssis intérieur. 

Voici le résumé de V auteur avec nos observations en regard: 

Vwielnmiowkm amwKÊém^mtn. OtÈmerwmUonm. 



1° Le roulis de la chaudière est plus fort dans les machinas du se- 
cond système que dans celles du premier, mais cette différence n^en 
entraîne aucune dans la btabilitc de la locomotive sur la voie. 



!• Théoriquement, il est plus exact de dire que le roulis est plu»* 
fort dans les machines à guatre roues ; mais on aurait dû ajouter que 
dans la pratique on obviait à ce mouvement oscillatoire en calculant 
la force des ressorts , de manière à ce que leur jeu soit proportionnel à 
la base de suspension , c'est-à-dire à la distance entre les deux res- 
sorts, de telle niçon que le résultat est identîquament le même dans les 
deux cas. 



Or, comme les roues sont <ratttaat plus adhérentes au sol, 
dire, d^autant moins disposées à quitter les rails iprclles \ 



^ Le raulis est d'aiiUnt plut grasd quê le eeotre de gravité de la 
machine est plus élevée au-dessus du sol, mais il ne résulte de cette 
disposition aucune cause de versement, c*e8l-à-dire de chute sur le 
côté, même dans les plus petites courbes et aux plus grandes vitesses 
que Ton ait pu atteindre; dVù il fait que Pélévation du centre de gra- 
vité, dans les limites auxquelles la pratique est arrivée, est sans 
aucune importance pour la sécurité de la machine et celle du convoi 
qu*elle remorque. 

5' L'expérience établit et le calcul prouve, en effet, que dans le cas 
de rencontre d'un obstacle insurmontable, les machines à quatre roues 
.sont culbutées d'arrière en avant à la vitesse de âl> kilomètres, 55 à 
Theure, et celle à G roues, à la vitesse de 20 kilomètres 77 ; or, comme 
cette rapidité est toujours dépassée dans la pratique, sous peine de 
perdre tous les avantages que ron recherche dans les chemins de fer, il 
en résulte que pas un des deux systèmes n'offre plus de sécurité que 
l'autre. L'on doit seulement conclure de ce fait, la nécessité de com- 
biner une meilleure précision des tiges d'attache. Nous espérons que 
la commission spéciale instituée par le gouvernement pour rechercner 
Ie5 moyens de prévenir les chocs sur les chemins de fer, s'*occupera de 
cette question importante. 

\^ et 5*. Ces deux propositions sont contradictoires. Dans le mémoi- 
re original, auqiiel nous renvoyons ceux de nos lecteurs qui vou- 
draient plus de détails, elles s'appuient sur des chiffres dont nous nous 
ber>irons pour les combattre. De ces chiffres il résulte que dans les 
l4¥:omo(iv€s des deux systèmes, le poids de l'appareil est réparti de la 
nanière suivante : 

Sur les roues Sur les roues 

de devant. de dmière. 

Locomotives à 4 roues. 4,^ ^1/9 

Locomotives à (5 roues. 3/0 i'9 (i ) 

ol, c'est-à- 
es sont plus 
chargées, qu'elles portent une plus' grande partie du poîïïs de la ma- 
chine, il n'est pas exact de dire que les roues de derrière des machines 
à roues qui ne portent que les 2|0 du poids de Pappareil, ou moins 
du tiers, onrent plus de sécurité que celles qui en portent les 5|9, ou 
plus de la moitié. Celles-^i ont tout autant d'avantages sur celles-là, 
t]ue les roues de devant des locomotives à 4 roues sur celles à 6 roues, 
qui portent, les unes 4|9 et les autres 5|9. La première affirmation de 
M. J. Herapath est fausse ; la seconde seule, qui l'infirme, est exacte. 

6* et T Cette double conclusion est tout-i-fait opposée ù l'opinion 
d«) deux célèbres ingénieurs . MM. Stcphenson et Loeke. La question 
qu*elle tranche est trop délicate et trop importante pour que nous n'en 
fassions pas l'otijet d'un examen plua complet et plus étendu que celui 
auquel nous pourrions nous livrer ici. 



8* Si en effet , il n'y a rien à craindre dans les deiLx cas pour la sû- 
reté du convoi, puisque le déraillement n'aurait lieu pour cette 
cause dans les machines à roues du plus grand diamètre , 5 pieds, 
qu'avec une vitesse de 165 kilom. à l'heure (plus de 41 lieues) et dans 
celles à roues du plus petit diamètre , 2 et demie p. • qu'avec une ra- 
pidité de 172 kilom. (43 lieues), différence insigniuaote et purement 
théorique , car jamais la marche des machines n'atteint cette limite 
(elle ne doit pas dé passer le quart, soit 40 kilom. ou iO lieues); il n'en 
est pas de même du point de vue industriel et économique. Sous ce 
rapport, les roues à j^ands diamètres , celles des machines à 4 roues, 
sont infiniment préférables : les autres occasionnent une détérioration 
de la voie deux fois plus considérable. 

0* et lO*" Même observation. S'il est vrai de dire que dans la prati- 
que le danger est également nul , ou doit cependant faire une diffé- 
rence quaut aux résultats économiques. Dans les machines du premier 
svstème , les roues extrêmes exercent dans les courbes en raison, de la 
distance qui les sépare , une pression latérale très-forte sur les rails, 
dont elles déterminent rapidement l'usure et augmentent en consé- 
quence les frais d'entretient et de renouvellement. 



11^, 12*> 18% i4^ Cette discussion est sans importance. Nous ne dé 
landrons pas M. de Pambour. dont la formule est ici attaquée, il est de 
force à repondre lui-même; l'essentiel et le vra) M. J. Herapath le re- 
connaît lui-même , c'est que Pélévation du rail extérieur , dont un 

(I) Les 4/9 rataiM tant Mipertéi par las rouea Intenédlalrei. 



i^JoBte. 



3^ Lorsqu'une locomotive se heurte dans sa marche contre un obs- 
tacle résistant , que sa force propre et sa force acquise sont impuis- 
santes à briser, il semble que les machines dû premier système soient 
prérérables à celles du second ; mais cette supériorité apparente dispa- 
rait , quand on réfléchit que dans le cas d'une rencontre semblable le 
déraillement est également certain, quel que soit le système de la ma- 
chine et la vitesse à laquelle elle fonctionne. 



4" Quand les locomotives marchent ù reculons, celles ù six roues, ou 
du premier système', offrent plus de sécurité que les autres.. 

S^" Les machines du premier svstème sont plus facilement jetées 
liors de la voie par de petits obstacles que celles du second système. 



é^ Les locomotives à six roues ont un effet de percussion sur les 
railj» beaucoup plus grand que celles à quatre roues , et par cousé- 
(jucnt elles détériorent la voie bien plus vite. 

7* I.es petites roues , celles dos machines du premier système, sau- 
tent plus que les autres et détériorent davantage la vole ; elles ont 
aussi, et par la même raison, plus de tendance à sortir des rails. D'où 
il résulte que l'usure et le faussement des rails est en raison inverse 
de la racine carrée du diamètre , et le danger de quitter la voie en 
raison inverse du diamètre. 

8^ Les locomotives du second système , dont les roues ont le plus 
grand diamètre , quittent plus facilement le rail dans les courbes ; 
mais cet effet ne se produisant que bien au delà des limites de vitesse 
en usage dans la pratique , n'est nullement à craindre poiur la sécurité 
des convois. 



0^ Il résulte de très nombreuses observations, que le plus ou moins 
de longueur des machines , même celle des locomotives à six roues , 
n'a ni avantage, ni inconvénient sur les courbes, et à plus forte rai- 
son sur les parties droites. 

iO° Théoriquement, deux machines étant données , l'une à quatre 
et l'autre à six roues, la seconde sortirait de la voie , sur une courbe , 
à une vitesse de 25 (VO moindre que la première; mais comme ni 
Tune ni l'autre ne déraillerait à aucune vitesse que l'on puisse attein- 
dre dans la pratique , la chose est indifférente en soi. 

44* En donnant un cône suffisant à la jante des roues , il n'est 
pas indispensable d'élever le rail extérieur, quoiqu'il soit toigoun bon 
de le faire. , ^ . 

42* La formule proposée par le M. le comte de Pambour , dans son 
Trmté iêi nimckvm locomoHvêi , pour calculer réiévation à donner 
au rail extérieur, n'eat point exMte ; le réaidtat qu'cUt fourmi n'ett 



inventeur français, Tingénieux M. I^i^nel. a le premier fourni la 
meilleure disposition, est ioGniment préférable à tous les systèmes de 
rône possibles , puisqu'elle se détermine rigoureusement dans chaque 
oourbe , suivant la longueur du rayon. 



guère que la moitié de ce qu'il devrait être , abstraction faite du frot- 
tement. 

iZ^ Pour ce qui a rapport ù la force centrifuge ^ une machine , doat 
le rail extérieur n'aurait aucune élévation , mais dont les renés se- 
raient suffisamment coniques, pourrait parcourir une courbe de 280 
mètres de rayon , avec une vitesse de iOO mètres à Theure sa» 
être renversée; d'où il faut conclure que toute appréhensioD de chute 
de cAté, par le seul effet de la vitesse et de la force centrifuge, est 
sans aucun fondement. 

i i* Quant à la largeur de la voie , il y a tout autant de sécurité avee 
une distance de i m. 22 entre les rails, qu'avec une de 2 m. iS. 

Nous arrêterons ici cet examen comparatif. I^ travail de Tingcnieur anglais contient, on le voit, quand on en contrôle les 
résultats, d'utiles enseignements pour la pratique. La conséquence la plus lo^aueque Ton en puisse tirer, est la même que 
colle qui découle de l'enquête dont nous avons parlé plus baul, c'est Hnocuite penaite des locomotives à quatre roues et 
leur incontestable supériorité économique. 

En ce qui concerne raflaire pendante devant les tribunaux, on voit, [wrcequi précède, que ni l'emploi de la machine i 
quatre roues, ni celui d'une machine de renfort, ni même la force du convoi, ne peuvent être imputées à mute à l'administr»- 
tion du chemin de la rive gauche. 

Avec ses quatre roues et son châssis intérieur, la Mathieu Murray oCTrait plus de sécurité dans le passage des courbes et 
moins de chances de rupture de ses essieux : on avait donc raison de l'employer. 

L addition d'une machine de renfort était également commandée par la prudence, puis(|u'elle prévenait lee dangers qu, 
résultent de la trop grande division des convois, c'est-à-dire de la fréquence excessive des départs. ' 

Enfin, en ayant recours à cette machine de secours, on avait eu soin delà placer en tête du convoi, c'esi-i -dire Ji où 
elle rendait le plus de services et offrait le moins d'inconvénients. 

Malgré tout cela, cependant, malgré la surveillance lajplus active, exercée p«ir les chefs mêmes de l'entreprise, et non par 
de simples agents comme cela aurait pu se faire, un affreux malheur est arrivé; cela est triste, cela est déplorable, sans 
doute, mais esi-ce bien la faute des hommes, de leur négligence ou de leur parcimonie ; en un mol, pouvait-on prévenir, 
pouvait-on empêcher cette catastrophe ? — Pour notre compte, nous ne le croyons pas. 



Nous avons déjà donné, dans notre numéro du 30 juillet, un tableau comparatif des accidents sur les voies de fer et dans 
la navigation à la vapeur. 

Pour l'espace de six mois le résumé de ce tableau donne 30 pcraonnes tuées sur les 9,132,000 qui ont voyagé 32 millions 
de myriamètrcs sur des chemins de fer, et en ce même espace de temps il y a eu 307 personnes tuées par des sinîstreB de ba- 
teaux à vapeur dont la circulation n'est pas la dixième de celle des chemina de fer. \jt nombre des accidents qui arrivent 
dans les voitures publiques n'est pas bien établi ; mais pour qu'il fut proportionné à celui des chemins de fer ii nefiiiidrait 
qu'un accident pour chaque voiture dans dix siècles. 



OécooverCe C^n niNiTeaa 

(brevet n'iîivEimos.) 

Nous croyons devoir, cette semaine, appe- 
ler l'attention de nos lecteurs sur la découverte 
d'un nouveau ciment qui. nous le croyons, si 
ses qualités sont telles qu'on nous les repré- 
sente, doit être dans la pratique préféré à 
tous les autres. La circulaire qui rannonce 
au public indique comme ses principales 
quantés celles dont voici l'énumération : 

A, Sa propriété d'adhésion est telle, qu'il 
s'attache invariablement aux surfaces les plus 
polies et même au verre. 

â. Repoussant l'eau avec force, il est par 
conséquent inaccessible à toute bumidité. 

5. Grâce aux propriétés chimi(|ues de sa 
composition il ne peut se décolorer. 

4. La rapidité avec laquelle il se sèche est 
graduelle. 

If se durcit d'au*ant plus qu'il est plus 
longtemps exposé à Tinfluence <le Patmo- 
■sphère. 

5. Il est parfaitement exempt de la cau»- 
licité de la chaux, et peut en conséquence : 

6. Recevoir la couleur aussitôt qu'il est see 
qualité qm manque i toutes les espèces de ci 
ment connues^ 

7. W a*a à craindre dn froid aucune espèce 
de détériflfation. 

8. Ilpeut sans inconvénient, ausf it<\t qu'il 
est fiibrtqué, siieumer dans le tonneau pen- 
dant un aMei lonç temps, n'exigeant pas 
comme les antres ciments d'être immédiate- 



ment mis en usage. Cette qualité précieuse le 
rend susceptible d'être exporté dans les par- 
ties les plus éloignéi*s du monde et de de- 
venir une des plus importantes branches du 
commerce. 

9. Son usage, en place du mortier, est for- 
tement recommandé aux ingénieurs et direc- 
teurs des travaux publics, spécialement pour 
la construction des voûtes et des tunnels des 
chemins de fer. Sa remarcjuable propriété 
d'adhésion rend son emploi facile avec la 
brique, le plâtre ou toute autre matière quel- 
conque. Il est surtout précieux pour la pose 
dos toits, soit en briques, soit en tuiles, aux- 
quels il donne, même, dans les situations les 
plus exposées, une solidité et une fixité iné- 
branlables. 

Le ciment est vendu à l'état liquide et con- 
venablement préparé pour être mélangé avec 
le sable« au prix de i2 sbil. (15 fr.) le quin- 
tal (50 kil.). Le mélange se faisant dans les 
proportions de i/l de ciment sur 3/4 de sable 
le prix se trouve ainsi réduit à un taux 
beaucoup plus bas (juc celui d'aucun autre 
ciment. 

Une couche déciment ainsi préparé sulBt sur 
unefeçadede briques, sans qu'elle soit préala- 
blement précédée par une couche de chaux ; 
7 livres de ciment liquide suffisent pour un 
vard eirré (environ 2 mètres carrés); quand 
la eoueiie est faite sur du plâtre, la même 
surface n'exi^ que quatre livres. 

Ces assertions ont «boit de surpendre, et 
méritent qu'on les examine. Nous avons, 
quant à nous, de fortes raisons pouriee creii^ 



fondées. Les propriétaires sont et tràiiespee* 
taMes habitants de Plymonth, dans les envi- 
rons duquel se trouve le prinei|Md ingrédient 
qui entre dans la formation de ce composé. Ils 
n'ont pas été poussés par des motifs de cupi- 
dité a tromper le public, et à l'engager dans 
une consommation momentanée, en vue d'un 
tfrand bénéfice. Leur réputation, nous l'avons 
déjà dit, est à Pabri de pareils soupçons. Ce 
n'est qu'après trois années d'expériences, et 
même plus, qu^ils s'efforcent, en vae de Tuti- 
lité publique, d'accréditer ce ciment, dont les 
propriétés et la nature ont été démontrées par 
des épreuves pérempton-es. Il n'est pas pos- 
sible dès lors de considérer cette d&ouverte 
comme un leurre offert à la crédulité publi- 
que ; d'ailleurs les résultats ne tarderont pas 
à être connus. Les propriétaires ont donné 
une autre preuve de leur bonne foi et de leur 
sincérité en ayant eu soin de se munir d^iu 
brevet d'invention pour assurer Tinviolabilité 
de leur propriété. 

Nous avons eu sous les yeux des éebaatil- 
fons dece ciment de toutes sortes : monlurw, 
fomîehes, surfaces de tout genre, prodm'tsdu 
mélange de ce einwnt avec diff^nts saMes, 
et offrant plus ou moins de poli, snivant la 
qualité du sable. On a même moulé des tètes, 
et ces moules, après quelques heures d'expo- 
sition à l'influence de l'itmoeplière, oot 
offert la dureté et la solidité dn annit 
d'Ecosse. 

Noua n'avons jannis vu de aurfiicea plus 
belles. On trouve sur les murs d'une des 
égines de la ville un exemple Ma iâtéressaut 




d--> .uifilil.'- 



10 cimi'ut : c iî>l an espace 

, rouobf du cimt'iii n'avilit 
ètr hiili' f|iH' la veille «t ni* laissait rieu à ilè- 
sir^r. Ce mur avaU lu licjiule et la tiellele tir 
lu pierre avec Iwquiltté* particulière.^ il e so- 
Mnv i\n rimenl, ot avait coule inuius de 

rarrés). , ,, 

Maiî. ce nVsl pns FCïilcrneiil comme cnd(*/f 
{tùr§rin(j <!U^>u vanle ce ciiiienr. Cutnme 
mortier, tUluil uvoirunr ^»raude impurUuce , 
b'il juuU vêritableiueiil Uet^ propiiclei» quuua 
irK!iaiue,spreeeiU'mmei»U ^_ 

Notre atleiitKïu a surlotil <'ïe alliree par hi 
iieiivi^iue ile> iiualiteîi \\\\\nï lui aUribue dauh 
lalWf qui fiimnif ncc cet OTticle, 5 saviiir&mi 
uwiire dans la c<*i»>lriietion de> voulesel \nn- 
nets, àcatisede ta propriété d(uUUioaad]adr 
hrreni purfaOrmeotà kibritiUftia\i}U(itre. 
Touï le monde cuaiiail la ualarc exlraordi- 
noiredc ce mm lier ou eimcfil^ au loul autre 
iMlihue dont on se MTiait jôdis pnur U coii- 
struclioii des édilices cimcnï «pn deveuail 
B%er le temps au^î^i dur ijye la pierre et ludmû 
plijw dur. Tuuh les effi^rts de la scieiirr puur 
Sécmivrirh nature de cette corn posiUoa«jm 
éoh<m<'* ; il faut le dire, le stn-rel en est penkt. 
Quel Int-nfiiil jianrlc yenre liuuïam si ce ucni- 
Ycmi rhrient éUiit destiné â le remplacer. 

Les ticc:niinus aVmpluur Iccmienl ne iimu- 
«iienl pas; mais il seraU tldïn ile de citer un 
cas ou M.n nsa^e suit \Am unpeneusemftttt 
réelami' nue pour les travutix dt-ii ebeminsdc 
fer pour h'snurlii ivj& qnalîlés k» plu« iiu|wr- 
faate.^ miid ladnrée, latnree, lasohdile; puw- 
iiuc la ni'îîli-euce de Time d'elles mettrait 
tion sfulriiii ni eu péril la ne lumiaint, mai» 
mèijK'ecunprunKntrait le Iml de ce^i etdre- 
prifefs. La pensée que la ruine des Iraviu^ 
dont nous venons de parler est pusxd»li\ do l 
suffire pour faire trembler te»* plus hardis 
AiMii bien que pour allarmer les e*pnt^ de 1 
t«WllK>ur qn» dans une pià/edie ma' ^i 

i »é^fï\é e?;t (ouL U prenuer devou 
luxqueis e^l euutiiw* la diretiion dr 
Iraviinx est donc d>mplnyer ton* h 
po88ihles d'aui,'ii»etUer la .sécurité, i t 
de ne pas laisser *chai>perrineiwiMi . 
Irtî la irtïtidilt' de tuules k'scon>tnn'liH, 
liv«b ati\ cbermn» de fer. tir ce ciiiieiil 
pour eux nue prrciçus«?deconverte. 

Non); avons ln-auetmp parle de lasoîtdileij» 
ir unnxiAn emienL II fiiul dii€ nn mot et 
V le son asf»eeL si Vm ne veut |^a» 

lu r la siip6riorilé sur leë aiilfi's eon*- 

iKteilLOEtî^, au moins faudra-t-il la lui âreorder 
pour M rapide applicnlmn. tlû troiiiermis- 
uoufi un«» romfMïsitioo qm, queitjnt't» oenr^» à 
î>rine après sou application, tonruMfeê aiUC 
' ,îstlelu)is oudelln«|Ue^ un reviitenUMil 
, tout *>n offrant î\ IVûl u«f a|H>'n'n,M. 
>, Il , fvi M '-'t éleg*mte, t*i ce nV»l Ui 

iiouAr.K! I laiit aux iiulres qualiUîi 

qu'on Im aiif U)U<% k- teii*f»s ^etil coifoliuMBH 
h^UT exactitude ou tlémoolrera lei« fan»- 
*eté. 

Nouâ coiieUrrons notre «rticl* en ïerii©i* 
pliant ""1-' " TMcnl notre reeoimaiManca i 
|(^ \{ , 1), qui a niunirestê â mitre 

é'^md „. eut ion 1res bmnêt*'. Nous fui 

âoiniuc» redevald»"S des informations (jne nOiii 
avws prLsei au s^ujet du nom eau ciment, et 
nou» avons enidcvoirf aire part à nosleeleurs 
avec quelques détails d*uiic découverte deii- 
Imre, !i«lon nous, à êire d'une grande impor- 
tance daiiH leurK inîérêtft. 
(I) La raîimi delà Coiin«4gnlc c^l Mann et €\ 



geiar Hit «Iticteur Fia^eroe. 

Vendredi, 2 courant, le major général 
hisley te rendit à Spt(hmd pour inspecter 
le* travauv relatif à rc\Lraction des dehris 
du Koyal (U'or^e ^ H en mètne-lemps pom 
renqdir la pionuîiwse qu'il axait faite najt^uéje 
au docteur ra>erne de lui fournir les moycuij 
de prouver que sa deron^erte (a relVet de pro- 
curer i un Ijonime qui n'e^l plus en ionmju- 
mcation ave*- Tair extérieur un air ru-spua- 
l>le et sain et dt" 1*' r"r,ari« ^-milii.- .1. >un- 
pmtm fa fkmmr ii 
uveetanl de suret ^ r\, 

à plunp'ur dr rinstitnliou poivieetiinque, 
heraite^'akmentelïi'-aee â Spittread. Le gene- 
laL 4|ni avail aKM»t« à vr^ épreuve?. , avait 
ïieannioiiib aprri» la pmuière entrevue avec 
le docteur l*»yernç , conservé de grands don- 
le», et bien qu'il Ki félicitÀt qii'ou put à une 
I^N^tite profendeur proc^uer nn air sain , il 
pK-tendAÏt cepemknl que la pression de fâ à 
Kl bradées d eau an lonci du mouillage de 
Spitlicad conqu-uni-riiit lÉdleujenl l*air doiis la 
elociie , quo bu ' ir,s puîiieut 

y respirer, lis y tnmver 

dans une pohitnm mut n j:iu «j^iaxirable a la 
main d'ouMC, ayant de Teau presque jui»- 
qu'au cou ; q ne des loi b , jusqu'à ce que le 
docleur ait >unnoulé celte duiicalté,on ne 
devait attendre de sou in^'énieuse et récente 
découv^rle aucun résultat protitabie , au 
môiuii duub di"s eau\ protondest , pmi>*|uelle 
ne pou ru il disi»cn»er de se servir , comme on 
fait balHliiclleinenl, d'une poiupe u air pour 
lirasser Teau dn ba^ dr b cUm'Io- ; le doctt- ur 
Hay erne qui à celle époque n'ax ait lait aucune 
expérience eu |dou|!eant^ puiMpie an piemic- 
re épreuve avait eiï lieu à riu^lituliou poly- 
technique , n*avail [>as pn vu la di dieu lié . y 
ayant peu de t^-mps upréi^ , rt llJeclu mùrt»- 
ment, le docteur adopta pour la sunnonlpr, 
uti nioven qui a complrtunienl réussi à btn- 
tbead ainsi qu'iui le \a voir par notre reia- 
tion : le moyen eoniiste A remplir «rair con- 
dense , à l'aide d'une petite pompe, ipiatre 
cvlindres de fer juëqu'n ci' que Tair ctjmprinié 
eut alleml uu poidîi neuf uu dijt foi« t*g«l à 
celui de l'air ation^pherique. Le» cylindre» de 
pffire picilà de lon^', d'un diaiHtiN^ iTon 

l , i^tniroii , avec des bout;* li 
,^u^ s , étaient part-il^ à ceux doni i, 

kin< de Min activité, pour cc»nlenir le gaz con- 
densé, la compagnie du gaz |H)rtalir. Cbacmt 
de cc> cylindrts soutenait environ Iroi^s pied:* 
cubes d'air comprimé , et le loul fut placé au 
fond d'une ekkfir à |ikmgeur eu fer, sortie 
depni» déjà deux ans des ateliers de Al, Ta- 
pbn à l»ortt.mpiitii, avei- le;* dinuusiom» pres- 
crite* par le niajtir fjéneial Pasicy , pour ser- 
vir au iivsoui aux travaux d'extraction du 
/{oijal i.rnrije; mais où ne Pavait pa^ encore 
employi u'on trouva que dah " 

les cas , ngïJ, une sorie ëe 

était beaitroo[» imil^ avantageux ipTuor -ji^- 
i he. ynand les préparatifs luieut termines le 
docteur Faverne prit place dan.s la cIocIh', 
acconq»A^m* du major réueral, ceiui-ci, qui 

av;i"> ' l'iip |dus <*^ < unhiiM i' «luiii le 

util ne du don mi mo- 

yeu :■ w .,. cr Tean du : _ J ^K-be, fcc 

inimit precautionneuscuicnt d'une vêtement 
im|>rrrnéalde et eu offrit un m do. îi ur, qui 
le refusa dans la conviction ' que ki 

cloche demeurerait dans un id«t do 

si«vité; or ils étaient a pein s à une 

prolbodcur de 10 à tipiedr i> de in 

surface ^ que Teim entra avec une précipita^ 



tion telle que le docteur lit riMuonler la clo* 
cUo, aftMuronl quM devait y avoir une 5s>u- 
re ; la clocbe nyanl été vidre , *un assertiim 
se trouva fondée; car Tair A'cbappa ra(iide- 
uient par le haut ,e>MHi-<lire par fonverture 
de-Hlmee à rintroducfion d«* rair^et qui avait 
♦■té mal ftTniée, quand on etil remédié ù ce 
defiuit, ou vida la rW'be une ^e*conde fois et 
Ton deconvnt encore une Jissurt' dans In par- 
tie inférieure , inai« tellemeot fn»p»MVi'piili|i* 
que le docteur l'ay erne et b ' rrbési- 

lert'ut pa*i a descendre um ois, le 

laiit celle U\\h iuj, ,ms>i ^ pourvu 
it nVDi\orti;i:. Ln des cylimires à 
,iH jM.Hi m vidé dans leur pn-miére descen- 
te, si bo'u qu'il n'en restait que ln>is d'utiles 
dcïui le conlenu pénétrait dans la cloelu' par 
un robinet lixe à rextreuiite de cbacun dVux 
ft qu'on touru«il il volonté ; ilï^ étaient de^ 
ceudus u une profonileiir de iti braises et de- 
mie ou 7.% pieds, et il y avait à peine six 
ponre^ dVau dam$ la cloche , quand sur un 
faux sif.*ual ib furent remonté*» avant d'avoir 
atteint le tond, A[»rés cette expérience, le 
lieutenant llutchinsour , iu«;énieur employé à 
Spithead [Kinr les travaux relatifs au Itô^al 
iiaor^e et M. Mardiman d**scenflireut ensem- 
ble, cl «'onune c'était riieiiri' de la marée, il»'. 
n'avaient pas allnidu que les cyliudrc^ fus- 
seni reîupu.s d'air comprimé , ce qui n'anmit 
|i5isd<^mnndf moin^dime lieure; au^si étaient- 
ils il jHioe descendus à une probnuleur de 
1^5 [ûeds \\vC\\> tirent le ii^nal poiu qu'on les 
remontai , car alors la cfocbe étnit a Dioihé 
reiuplif' |iar l'eau qui se faisant un passage 
par rime des petite» ouvertures praliquéen 
dans la partie inférieure, sY^tait accrue inseu- 
sîblemi'iit. 

Samedi , :t courant Jes mêmes expérieiieeit 
furent renouvelées mais en présem*e d'un 
plu> ()elil nombre de spectateurs, et celte 
fciifi la clocbf? à idoucheur demt*urn parfaite- 
fioiot ï»écbe À rintiTteur.Le d<»cteur Payerne et 
le ntajor ^-«Mo-raï Pnijley tirent deux descente»; 
à la première ih» ava'icuL atteint à utie pro- 
fondeur de li braises et demie \l^\ pieds) 
quand sur uu faux ^t;j;nal, ils furent remontéd 
a la surface avant d'avoir tourlie le fond , et 
cela â leur ^raiid dé^appointumenL Ils dcâr- 
t emliii'ut la seconde fois aprê.s que lt?s quatre 
cylindres turent remjïlis d'air comprimé, 
opération qui demaude une heure environ, et 
afircs avoir préalablement donné aux bomawî» 
de siirv fil lance. Tordre |»récis de ne DM tr- 
ié ter la clocbe qu'elle n'ait atteint le ioildi et 
de oe la remonter \ la surface que le. «igoeî 
n'ait été reitéré tiois à quatre lui^ ; cette fois 
le dort eu r Paye me eut la &aliafactîoti de 
s'emparer d'une petite pié*'e de Iwis prQf«- 
iianl de^i débris dit Moyai George^ après quoi 
il donna le signal et la cloclie fut rémontée* 
lïn fit une exuérieuce d'un plus jgrand intérêt, 
enctire^ à laciemande de M. llulrbiOMM^ qui 
iccomfktgpéde IL H -ans 

i air , ayant seuleu eux 

I rviniinn d'un tuyau qui dcvii>jil U a us la 
clm^iie l'air dont on l'avait rempli à laide 
<r ' ♦• y V m usa^'c pour 

I pompe cbas- 

^.é.ii . ,-M.. MM rMn.. M :-• ! r ^'^rq^la- 

(;aot uar de Tair con<i luitr 

vci> le fond, car ou u .*.... , .,. , .,.;..„,, liaii» 
la pri^miére expérience, des cy lindTfs pcnir 
préstnir >.ii liiniJilr : W. lliinlioi:)!! itol nuDfei 



clu'urM'proo^uriMil un n» 

fut (lartajiff pur Us boiini< 

la corde destinée aux si^^naux i'etuiL &c vv«ci^- 



«es 



tricablemeu mèlêe avec teîle qui avait servi 
à descendre la cloeLie qiC'û était devenu im- 
possible d'y avi>ir recours, 

l'Ai I cûumê , Hprè.s ces expérienri'^"^ le major 
ji;enéral Pasiey pA le lieiiU^iioiil flutchinson 
pro cl Q m ùru n t ii au le ii i iï h t te niéri le de la dé- 
couverte du docte<ir Payerne tl la déclarè- 
rent parfaiteineDt applicable à la clocbe à 
p]ïm|^i!ur: \k appuyèrent £itr les considéra- 
tions suivantes, à savoir : que Tair iju'on res- 
pirait daiiî; Ju ciuche était purnùtement sain: 
4|ue tout Tappareil pour le purifier était con- 
tenu dans une boiï*' grande caiiime un pu- 
pitre à écrire et qu'on n'avait d'autre peine 
que celle de tourner de temps à autre une 
petite vis ou poignée ; que les deux ingré- 
dients dont on se servait, outre Teau, étaient 
à très bon marclié, ()ue lu main-d'œuvre 
n'exigeait des employés aucune eotinaiiîiiaace 
spéciale ; (]ue , lorsque la douiie est une Tois 
remplie d'air condensé, mi au mm en de 
vases eux*mèmes préatableraeiit renïplii, coni- 
jn** dans la première expénenee , iioit par une 
pompe miï^e tn mouvement j tendant une de- 
mi-heure u peine par çjualre boni mes, comme 
dans la sei:oude expéricuee; lis devî^titiuitlile 
de pomper plus long-temps; l'air n'exigeant 



jamais d'être renouvelé. Tandis qu'au coii' 
traire en faisant fonctionner k clocbe à plon- 
*:cur suivant le mode rouiTiiun il serait 
indispcnsoblt' d'avoir ù S)nihead utie étionne 

Eompe constamment luanœuvrét par six ou 
uit fiojuTne.H pendant que les ouvrier mut 
dans la clucbci et cette âclîon de jMnnper est 
tellement fat i liante qull aérait nécessaire pour 
remplir le but \ ouk^ c>st'àHlLre pourchas- 
ser IVau de la clocbe , d'occuper douze ou 
hetust boinmes manœuvrant et se reposant 
tour à tour 



Le do<:teur liéoiHjue, dentiste, rue de Iti- 
voUt 30 bis, s'occupe de tout ce qui a rapport 
à son art : dénis, niletiers, obiumii-ars, ri"- 
dressement d^s dents, soins de la bouche et 
Iraitemen de ses maladienH* 

[^ perfection des pièces ortificietles oonfec- 
lioniiéc5 par h docteur Uénoque Cht depuis 
btiL'Iemp.^ reconnue par UM, les professeurs 
de ïa Faculté de llédecine^ qui, chaque joiu*^ 
donnent à ce denliâte des iïuu*ques d'une 
buule confiance. 
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Quelques unes des valeurs de^ Chemins de fer sont restées en baisse sur les derniers cours 
de notre cote de samedi; Orléans, de 6 fr. 50 c; Versailles, rive droite, de 7 fr. 50 c, et 
Strasbourg, de ô fr. 73. 

Versailles, rive gaui lu , a éprouvé une difiërcnce en hausse de 3 fr. 75 c, et les obligations 
de Sl-Germaiu tSiâ, de i fr. 25 c. 

Il ne se fait rien depui.^ quelque temps sur les Kt-Germains, qui n^ont eu cette semaine 
qu^uQ seul cours 

Rouen îî''e&l bien tenu, et il s'est fait depuis la dernière assemblée générale bon nombre de 
transactions sur cette valeur. 



C0tJRS DEH ACTIO.irS DBS CJVBMIXtt DB FBB (A^te 

DU 10 AU 16 SEPTEMBRE 1842. 
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90 25 
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252 50 
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551 26 


1?eriaill<!B(nvu gauche) 

Strasbourg à Bâlc 


Oriéaos 


ROUCD 


HoDtpclIicr à Celte 


Mulhouse à Tbann 




Bordeaux à la Teste 









PREPARATION DU BOIS DE CHARPENTE 

D'aprii le hnwi de M. Margary. 
Cette préparation, dont la propriété a été constaté par de nombreuses expériences, est le 
moins dispendieux et le plus efficace de tous les préservatife coddus. Cest le seul procédé 
dont on fait usage sur le Chemin de fer de Paris au Havre. Les réservoirs pour ce dernier 
Chemin de fer fonctionnent déjà à Uai<suiiS']^lltte. 

S'adresser à Londres, a M. J. Margary, quality court, chancery Ltne. 

A Paris, à 11. Le Chevalier Gardiner, rue Basse du Rempart, 90. 

On recommande expressément les Hydromètres fait par M. B«rabtii,rueSaiiit-Hoiiorf, Î85 
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DENTISTE. 



-♦♦- 



Cette eau rafTermit les gencives, nettoie l« 
dents, les conserve, et donne à la bouche df 
la fraîcheur et de lu suavité. 




Année 



•ameill 14 nepi^nUre l^i«. 
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mm\i DES (]nii de fër 



P.tRAlSSAKT TOUtt 1*E» SAMBDlfi* 



Urtingiittun ii uapcur, 

Au ftléfc dp ta «aclélé, 
Une IWB'^-bc^^Uutf irr*, 26. 

€hci Bl^U.Co^ie cl jiU. SL-Aiia*s Lan». 

pré» U P&iL Ortice. 

l»tttx : 



Puiis l|f|\ »C 



Tn nu. 

itlfr. ML-. 
±t 50 




:Hrl6 ntfnintqitfe. 



i^'iiKinio:vfli« 

Les fotntniiiiicAUon» su^eepliblfi d^dtrfi 
4(1 m bi*», H Ipi ouvrages dooi on désir* 
f)a1l *vii rendu compie, detrool étr« 
entctyèi /ranco su ilén* do l*adinioi^ 
iratiofi. 



Les bureiDx liont oiiterUdo nttir heures 

d(i tDAlin i ;} heure». 

Lff mmonca itrotn rrriêts au prix dâ 

'si Vint, la iii/ut\ 



L*»dbiDUlraiioQ învUo MW. k* Kèrams et rù«d«lpur# dei cuiii|iAfiiiie4 dr tJ^fmini *<« ffr, ttatenur n vàptmr, Hin^t , Vttnu a ^«i . ffr*, à lui adreisvr une 
fopî« d« iQurt tUtuH et des di^cf* doctiuiobU toialifs à la crétUan el »u dèveluppefucni d« leur* eoireprUc*, lùn qinl puUfte en f^lte publié dei «uriilf 
dans te Joiirnst dëê Chetnin» de frr 



«oiiiiAinE. 

I»ei IrxTaux publics. — Chemin du fer de Pari» û 
Rouen. — Ob'iervatioii'i iJi- M. ( cndicr «ur lo 
«!0nif>te«rendu deft chcrnins de fer en 1tel;;^que* — 
Poiihi|u*' dc!i clitiuiini do ter, par 11. rcîMerene 
1*1* arlècle)» — Sur le nouveau pro*"-"'-* *i>- ('lUiî- 
çetjon du fer tu moien du [^«ti d ir- 

neaui. — Fonle de la Tombe* — I .jii 

jiçuL ré.^ulter de U clrculaitoti »ur b» cbimiui dq 
fer dm» loa rcrop* urtcoiiv (luiic ciïin).*- Fali« 
divers» — €our«dcf AcUoni. 



i 



Do» Trjtviiii!^ |iiit»llc4v» 

Li)ir«>4jin» Ws f>a'i!^iun>|mlviifnir.v ne viennent 
|»lllî5 rL'Cluiuiïir riittri rt des qurslinns vmn- 
nivmnWn on imlusirifUrs, hi iiiy-i^tiPbiun un 
larilc {IJJ5 ai lan^niir, vi In poiï'miqiir cle la 
pi'L'>s<^ «HHilidifinjc oîicn'ïiç liioiilot (rn<ilrf\> 
*'|jaiu(»Mli' bitUitte. !\mi iï pt*t» ruf>iiu»n» jm- 
Wicjuoso (JÎKlrîiil, sViMlorl, ri vihIu l'onnuent 
titt questions li's plut* ^M'ijvi's M* îroft^ TTiT uu 
licnii j(^ur r<''M)lucs ïiaii.s avoir c-ri s. 

Alars on fail de roppositiaii rêti , ««ji 

Toii îic rr^igne si riui|i<'iif. 

CVsl rt.' i{ul iricuar*^ J'jirrîvf r jKHjr In ipiçs- 
lioïi des rlit'mins «le k\\ Trtrit <|ir«n ii pu y 
l'attûciier tiii iuléri'l miui^UnicI, la pivî^sc en \\ 
«'huudemciit etilrclrnn jcpiiMir: anjau^rhiii 
h lui r>t vol*c,«'t r«Mis\u'ciiptMle hniteunlir 
l'hoir, >tii]i;lrnj>^'jn<[ui<' In* d<*su^otrt'iiniïiu*ur 
rlIi^«f.rtie\t'L'uliM'. I>o hvmps im» h^iii)is, ♦•( \hm\v 
n'eu pas pcrdiv rhahiliidr, ^piHfmrsionrtKin.v 
«iMirrnaijdfnt Je niiiiis^îérrMirs;) InilLMir, «loni 
B^ fc «urdetil ïneu irappndundir les eau- 
^e:^. U autres feu iller^, jiLuees (tans un aufre 
•'linip, enre ^'Ul relit kdorieuï^eineiU des urthui- 
imiiees de nominal ion, den niinunces cren- 
♦ |uêle el il'adjiidieation. Mais là se iHirnent In 
Min eilbii* e el lu palrmirpu^le la prefse; eVst 
là loul rinlérèl vpiVlle nianiue à re\êeulion 
ihn pins grands onvrap»;* de notre isir-elr. 

O'où \ient celte indinereiiee, à peine inler* 
rcnnnue pur ipielvpiesaltmpiejt ituljreeles cou- 
Irt» le^ in'iuejpes coit<^a<"reh pifcir la hn du 
Hjiiin dernier ? MsUee «ju'oii lrou\enut phrs 
Licite de traiter «les ipieslionfi de i^ersonHO;! 
»pie de Imiter des ipiei^litm** iJe priiieipe? Ou 
Wifii, rexeeiilioii de eetto loi î*erait-€lle i^i fa- 
eile, ipie Toii pni.sse s» Vu rapporter nveuide- 
ineiit a rcxpérieiice de^ luireau^ enVs deptiîs 
deux mois, iUiï jeunes auditeurs et dei* jeunes 



des 
imu- 
dela 
ii'dé- 
djM u>iHJti |> li- 
en tre eeu\ qui 

,1.1^ 



avocats eluir,i/ê«î d'urgtuiscr les ehemins de 

fereti Ijiiiiee, et au\<iuei« on rc|n'tH*iic de ne 

point :l#C>assi'/. vite. Vournniip, *irtt ne don 

ton> auennenient iln /.<! 

boni mes engajfès dans • 

velle» nirtis qui eroyi 

foi présente iPïnîiT^ni 

iml , nou> 

Iditfue hvv 

ont mieli] 

jel. Tout I 

pid>li> ni qui snui'i lui-r- '-s 

qiii I iii, et leiliKimmessp 

rivet;ii. fii I iMtimder d*uiie manie i^ ^ . 

leurs divers' s tliéoricp, Peut-t^tre itlorH mur- 
rait-on Iraneher eesquestious forniidaltlesdu 
lîirif^ lie la dorée des eoneevsion», dej: eomii- 
tiojis a imposer aux eninoaL'iiies e\|»lo»lauteft, 
ileii ruiqiurU du gou f avee tu coni- 

pa;*tiie |KMidanl re\r ^ travaux, des 

rapports des ronipajînieîi entre êlleî*, IVut- 
ètri* avnneeraîtHm de quelipn^î* jours eeliiî où 
le minislèrc féru sortir de la lot ce qui csldans 
la loi. 



llltil%t<*rc «lf*« Immau^ |»atiltr«. 

Le publie ei.1 prévenu que, le i8 septembre 
nroehain , il ^cra proeêde iiar M. le prefel dt; 
la Seine, eu emiseil de prèfeelnrc, a Tadjudi- 
ealion an rabais, sur ^.oninissionH caeliclées, 
des travaux de te.miissemeiitsettnnra^'es ifurl 
lin eheinin de fer de i*ariïi à la fronliêre de 
Hél^itjue, d;in!» la partie eaniprise eiitn- Parih 
el la hnjite deidéjittrlements delà Seine et de 
Seiuc-eMïise, 

Ce^ lra>aux srmt estimés à t, 18*, î)5l> f. riSe, 

I/adjudiealioii ne e^era définitive qu'npr 
raïqnobalioii du nnni^trc de^ Irai aux pu- 
blies. 

Le eabier deti ehorges el les pimîs du pro- 
jet &oul déiiosêsà Paris, dans le bureau des 
pouts-*-M-eliaus*ée.s ttc^ b préfecUiiv, ll»ilel*dr'- 
Vitk\où Ton [pourra en prendre eonnai>î>anre 
tnus b's jonrs le duuaiube excepté/, de midi 
à qiiulrc lieiirt^. 



liîis-llbin, eu l'onsril de pK^fwinre, à radjndi- 
eatioii au rabaiîi, ^ur smunib^ioin^ eaebelée^, 
des travaux de terrassements cl ouv rijgie* d'art 
de In seelion du chemin de fer de Paris à la 
frontieri' d^Vllemaifiie, rompnsc entre la sta- 
tiou de Sfiverne et Steiubourp. 

Ce*î travaux 50Tit e^timéîi à 71,000 fr,,v 
eompri- " '^'' *r. 7*11 e. de iODinie k valoir 
pour ilr q ire vues. 

l/adjti-v,, ,M.vMÉ ne ï^era déiiiiitive i|u'apres 
rajqirohation du minirslre des travaux pu- 
blie». 

Le ealiier des eliarjres el les pit^ees du pro- 
j«i sont ilé|>os^^5 à Strir^lmurs , dans U*% hu* 
reaux de lu prêfeeltire, eldanvrenx de rues* 
sicursî les in^-ênieurs» où Ton pourri» en tuen- 
dre ennnaissanee lou» les jours de neuf À 
f|ualre tiennes, eveepté le» dimonelieÀ elles 
jours de fêles. 



14* piîtiîie est prévenu que le \if m^loUre 

pnM'hain, à unebenre a|>r**> midi, il sera pn>- 
eêdé [rar \L le tivéfel de TOise^ en eotiseil do 
prefee1ure,à radjudiralion an rabais, sur sou* 
nùsMou-s i'ai'betêe>, de» travaux de lerrai^i'e'* 
menls et ouvra^^es cPart de la heetinn du ebe- 
min de fer de l'aris u la frontièn" de Ikdjjrique, 
eomprise enlr*- la limitr du départenienl dô 
Seine-t^t-Oise el la lomninne de Creil inclusi- 
ve ohm it. 

G>s Iravaux sont estimés à 5!îiî,iH0 f. 12 e., 
non eompris la somme h valoir pour dépense» 
intprevues, 

L'adjudicalkm ne Mîrn définitive qu'après 
rapprobalion du ministre des travaux pu- 
blics. 

Le eabier des eîiar^*es el les pièces du pio- 
jetHonl tiéposi's à Beauvain, dan» b*^ bureaux 
de la préfeeture,ou Ton pourra en pn'udre con- 
naissance tou» lew juurs^ de dix a quatre bcu* 
réf., exeepté les diiuauelies et ftle*. 



Le publie e^t prévenu nue Je !i8 septembre 
procliuin , il jiera pi-Océdé par M. le préfet du 



Le publie est prévenu que le H octobre 
pro«!bain, à une heure '•'"- Mn-ii il «.era pm- 
eéde par M. le |»réfet «l fu cof»- 

seil de pn*feeture, à ! . , ai ral»ai.«, 

Mir ffonmiiîsîons eaçlieieej., «tes irai aux de 
tcrrasH'mtuta el ou>raj:eîi d'art de la parlk 
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Journal tfe« Clieiuliifl Oe Fer. 



(lu cineiniu (Uî ter (1(* Par U à la froutiùrc dt* 
Itligpciue, omiprisc cotra le cheiiiin 4'Hcr- 
lihy ù TaTeruy et la rtviire de Sauceroo. 

Cet travaux^Mnl estinià; tlî5^i5 fr, 97 c.^ 
nDii Gompôs laaoriimc à valoir pour dupenses 
Hinévueabu 

L^adjuiKcatioii ne sera définitive (|ifaprcs 
Tipproliation du. ministre des travaux pu- 
blics. 

r.e caiiior di^ cliargus el les pièces dn pro- 
jet mmt dépesés à Yersaillee, dnfis les luireaiix 
de la préfeclur«, «ù \Um pourra en prendre 
eounaissaiice tous les jours, de dix heures à 
quatre heures, excepté les dimanches et fêtes. 



Clieiulu de fer d'Orl«^uiiii. 

I.e cunseil-général du Cher a adoplé à 
Piiunnimité moins une voix, la proposition 
suivante , relative au chemin de fer d'Orléans 
à VicrzoQ : 

« Le conseil, vu la lui du 11 juin ISiS^q^ 
dispose qu'il sera établi une ligne de chemm 
de fer se dirigeant de Paris sur le centre de 
la France par Uour^'e>. 

Vu le rejet par la chambre des députés 
d'un amendement qui substituant le point de 
Vierzon au point de Bourges , donnait à Tad- 
ininistration la faculté de détourner ta ligne 
de fer centrale avant d'arriver à cette der- 
nière ville ; 

Vu l'arrêté de M. le ministre des travaux 
publics, on date du ii juin i8iâ, par lequel 
<ies études sont ordonnées dans la triple di- 
rection de ClermoDt, Montluçon et Limoges. 

Est d'avis que le texte et l'esprit de la loi 
5'opp(»sent absolumment à ce <|ne la ligne 
centrale soit détournée vers un point quel- 
conque de la France avant <le toucher la ville 
de liourges, et de manière à ce que cette ville 
n^sle desservie par un simple embranche- 
ment ; 

Que Bourges, au contraire , est nécessai- 
rement partie intégrante de In ligne princi- 
pale, soit nue cette ligne se dirige sm* Cler- 
ttiout , sur Montluçon ou sur Limoges ; 

Que des trois directions propasées celle 
de Clermont parait d'ailleurs , sous le triple 
rapport du transport des marchandises du 
mouvement des voyageurs et de la fat-ililé 
d'exé<*ution, la plus favorable aux intérêts du 
département du Cher comme aux intérêb gi'- 
néraux du pa\s; 

Kn const»quence , le conseil , sans exclure 
aucune ligne , demande : 

V Que la ligne centrale comprise dans la 
loi du 11 juin 18iâ passe par Boiu'ges, quelle 
que soit d'ailleurs sa direction ; 

2° Que si des trois directions projetées 
une seule doit être proposée aux chambres 
dans la prochaine session , la ligne de Cler- 
mont ait la préférence. » 



CaienUn de f)cr de Parle A Bonon. 

La construction du chemin de fer de Paris 
à Bouen est toujours l'objet de vives préoccu- 
pations. iVoiLs disions dernièrement que les 
travaux étaient couunencés aux portes de 
Kouen. Eu effet, plusieurs ateliers sont orga- 
nisés dans la plaine de Sotteville et Sauit- 
Ktienne, où aucune difliculté grave n'est ù 
surmonter. 

Hais c'est surtout à Tourville et aux envi- 
rons que l'on peut obsener avec un vif intérêt, 
et dans un espace do deux ou trois kilomètres, 
fa réunion et le spécimen de tous les genres 
lie travaux <|u'e\igc Tétablissemeut des che- 
mins do fer. 



l)'abord le pont d'Ois^el : ce [lout se com- 
posera de dix orches eu cluirpenle de lîO mé- 
tros d'ouvert uns reposant sur huit piles et 
3 un tre culées, aiteuuu (|u'il s''a|)puie sur une 
es îles de la Seine. Eu co moment, toutes les 
piks sont fondées et presque entièrement ter- 
minées, à l'excei^lion de la plus voisine de la 
rive gauche, du coté d'Oiss(;l ; encore celle-ci 
est-tme élevée au-dessus des eaux ordinaires, 
et il n«> reste plus ù poser qu'une ou deux 
assises pour être à ralui des grandes eaux. 
Des quali e culées, trois sont construites, et 
celle du i-ôié d'Oissel est fondée. 

Toutes ces mavonueries sont exécutées en 
pierre de Saillencourt. Le tunnel de Tourville 
a environ 400 mètres de longueur. 11 est 
maiulcnunt percé dans toute son étendue et 
terminé dans plusieurs parties. La voûte est 
i plein cintre, et asseï large pour donner pas- 
sage à la double voie du chemin do for. Quand 
la roche présente assez de solidité, on la taille 
et on lalatsï^e à nu. Partout, au contraire, où 
des éboulenients sont à craindre, on soutient 
le ciel du tunnel par un revêtement en briques 
de riO centimètres d'épaisseur environ. Indé- 
pendamment des deux issues principales, 
(juatre puits, percés à travers la niontagne, 
iacilitent le service et Textractiou dus maté- 
riaux. D'après les plaus primilii^, le tunnel 
devait avoir plus d(^ longueur ; mais on a re- 
connu que le terrain, du cùlé de Sottevillc- 
sous-le-Yal, était trop mobile, et aurait pu 
compromettre la sécurité des ouvriers, et l'on 
s'est déterminé à prolonger de iOO mètres 
environ la tranchée à ciel ouvci t de ce coté. 



Nousavons extraitdu SiècUdu 1 1 courant, 
les passages suivants d'un article assez re- 
marqnalile, par M. Cordier, député. — >ous 
nous proposons de faire quehpies observations 
dans notre prochain numéro; nous ferons seu- 
lement observer à nos lecte'irs que la premiè- 
re partit- de cet article est un résumé du 
com|de rendu du ministre des travaux pu- 
blics en Belgique, et (pii a paru textuellenieat 
dans notre dernier niunéro. 

Aiïplicalion à la France des expérience 
couiiiaiées en Belgique. 

Les divers ministres français, en proposant 
de faire exécuter par l'Etat les chemins do 
fer, se fondaient sur les résultats obtenus en 
Belgique, [présentés sous ras|>eel le plus favo- 
rable : ils supposaient que la lieue en France 
comme en Belgique ne coulerait que 8o0,0()0 
fr. ; que les travaux seraient rajndement exé- 
cutés et que les revenus nets dépasseraient 
3 0|0 du capital dépensé. 

1.68 faits maintenant officiellement annon- 
cés viennent contredire les conjectures hasar- 
dées, i H lieues de chemin de fer en Belgique 
auront demandé onze années et 1(iU milRons. 

Mais il est essentiel de faire remarquer 
qu'il n'existe aucime parité entre la France et 
la Belgiiiue, sous le rapport des déjienses et 
des prociuits. 

En France, les grandes lignes projetées de 
chemins de fer ne traversant pas les mines de 
houille , le prix de la tonne de houille sera 
au moins de W) fr. ; eii Belgique, les lignes 
passant à Liège, h Mons, au milieu des mi- 
nes, le prix moyen est de 20 fr. au plus ; 
rapport du prix moyen de la houille en France 
et en Belgique : deux à un. 

En France, les lignes passeront dans des 
contrées sans naviption ; les transports des 
matériaux seront très chers, et la brique coû- 
tera partout le double» en raison de la cherté 



de la houille. En Belgique, au contraire, le.> 
(^leujins de fer longent ou coupeol les canaux, 
les transports sont i bas prix et la lirique ù 
bon marohé. 

En France, le travail (Pun ouvrier teirasBer 
coule environ moitié en sus du prix en Bel- 
gi(|ue. 

On peut donc estimer les travaux en Fran- 
ce, au |)lus bas, |)ar toutes ces causes, soif 
pour la <'onstruction, soit pour l'efitretiea, au 
moins à moitié en sus des travaux de la Bel- 
gique. 

Auisi, les personnes bien informées qui om 
annoncé dans les journaux officiels, à l'unani- 
mité, que la lieue de chemin de fer coûterait 
en France 1,000,000 fr„ et les i, 200 lieues à 
ouvrir deux milliards, sont encore au-ilessoiLs 
de la vérité, car ce n'est pas un tiers en sus 
qu'il fallait ajouter aux prix de la IJelgifjut», 
mais la moitié. 

Les mêmes diiTérences auront surtout lieu 
pwir les frais d'exploitation ; i;'est-à-dire 
(|u"avec h's mêmes tarifs, les chemins de fer 
coûtant moitié plus à exécuter et à exploiter 
en France qu'en Belgique, les produits neb, 
avec ce même tarif, seront uuU s'ihi sont exé- 
cutés par l'Etat. 

Les chemins des environs de Paris ne 
doivent pas être cités, ils sont exceptitmnclj' 
en raison du nombre et de la richesse des ha- 
bitants. 

Dans les calculs faits par les éronomîstf'^ 
français, eu discutant les dépenses et les pro- 
duits des chemins belges, iln'*apasété tenu 
compte de la perte des intérêts composes. 

Cependant, c'est un élément essentiel à in- 
troduire dans l'appréciation des résultats. 

l^renons pour données les chiflres admi> 
par eux ; la dépense |»ar lieue sera eu Frann' 
de 1 ,000,000 fr. 

La dépense totale de 1,200 lieues de 2 mil- 
liards , 2,000,000,000. 

La durée des travaux, d^apri« eus, serait 
20 ans, nous la portons ù 56 ans 4 2. 

Et l'histoire des canaux de 1821 et i8S2, 
commencés, la plupart, oO ans plus tôt, c'est- 
à-dire en 177."!, autorise cetti^ légère aug- 
mentation de durée; TEtat consacrerait donc, 
chaque année, :)7,000,000 fr. 

Mais puisqu'il est reconnu, par les résultat^ 
des canaux et autres exemples, que les fonds 
dépensés par l'Etat ne rendront aucun iali-- 
rêt , la France aura réellement dépensé i^nl 
fois cette .s)nnne en 50 ans 1,2 , en raison 
des intérêts conqiosés, ou plutôt le pays aura 
réellement perdu le capital énorme de* 5 mil- 
liards 76 millions. 

IjO nond>re des arrondissements étant de 
277 , chaque arrondissement perdra donc le 
capital de près de 21 millions. 

Et chacun des 2,8 42 cantons la somme de 
2 millions. 

D'après ce résumé, si l'on éclairait et con- 
sultait les populations de ces arrondissements 
et des cantcuis , et si on leur proposait d'em- 
ployer ces millions, dans leurs localités, à dt> 
ouvrages utiles réclanj es par eux, oud'alisor- 
ber ces sommes par des entreprises de luxe, 
exécutés loin d'eux , dont ils ne prolilernni 
pas, (pii seront jdutot nuisibles au plus grand 
nond)re et qu'ils seront tenus de payer, il est 
hors de doute cprù l'exception des grandes 
villes très favorisées au détriment du pays , 
l'immense majorité de la population "du 
rojfaume demanderait l'exécution des che- 
nnns de fer au iH>mpte des associations, et 
remploi dans leurs contrées des fonds desti- 
nés aux améliorations. 




JFiMintiil ilf(« Miea&iit» #0 Mm^i 
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linêeiffnrmrnix par Icfi t^hemtr^ de fer 
€fitrejtriâ nux /.'ialp^Lnis, 

Les tfnts de rAmtTifjui* Hu i\»*r*t, |i^ii|»(éâ 
i1>mrf*rnnïs Utri iii^lrttits des 1 uit* 

<*nlrt'|)risp« i^n Ktiropr», ont et»'» ^n ni- 

piirler \c^ rlu'miiib de fer, ri nul jiloptr d'a- 
liord k'^ moiïlriirfi* méthodes d%»\êriifi«n , 
celle û*'^ roi î ont 

«xêeiilé à In t*l 

inrilltnrrS eficrinriN {\r irr ^ *^iii muf tr.uis IcS 

anrierïî* ELnls^ i>l«s éclairées et nïîpyx «rga- 

JïWèF, 

hi(*hti}\ le? sur ces ont endîmimt» les esprits, 
et U'h ♦1lL'f^ de rliaque ndtivL'I iHat , dis|>Oî!ant, 
romn»r If's niitiisire* bel;Lres, d^ii»e autorité 
jTri'ii<|uctil>snluejélratigfTs comme eux k cette 
i?|>rrijilili^ î^rienhfique, cirit aussi voulu exé- 
cuter li'« iraviiut au compîr de VKtnt «t rou- 
vrir le pays d^un réseau de eh^ i«*r. 
ri« ne «le son? remlu rompt** ni di < s , 
ni des ref>sounM»s, ni des pr<»diiirs ; *! ioi^pie 
re^ rhf*iutiis nnl (*\é enïumcriws .sur divers 
rrpui&cmeiil d«*s (luntnN^s ,1 forcé de 
nnflnnuei'. I,n hniiipicnnitr' «.•éuéralc , 
i!;j "iiïs ijûtivfati ^autres 
^1 1 - : par la ^ ntipies, 
* N ont ric p.HKMii sii-ji.Midus, et 
et profonde pcrturlvitioti f*e pro- 
MiTivr n.n.> «etti' répuldique » tjuï , avaut le§ 
iMilrcpriscî* de rlïrrninî? de fer , rt^avait ni 
dftle publique, rù impoli?, et marchait j\ nnc 
proîipcrilé exlntardiiuiire. 

O'-v »ï:n rs Jr fi./uir M^ttUre, sittOU pluS 

rr e. Si, par imiUi- 

li<j[ , 1 '■•>«nple le réseau 

des clienun^; de for voi mees seront 

♦•piïrM**** j 1rs imp<Vts ri , et les eon- 
frées éloignées dr î*r»s ht:»it*>, qui nr protite- 

nmt |itt!? (!*• «e^ frîivntp., vrrmnl 1^^- nnudin- 
rations 
impots I 
pvrilé. 

Les cheminÊ de fer fnlrrprh par te$ ffou- 

troubtfx dv '-rr. 

Les finances d' fortuoe 

d'uu million d^f 1 , u* et mi 

Kiirope ^ uyanl iiv c* > uu ruincci» 

par les enlrv^HMft decli 1 t d»'s F.latA- 

llnis , l'Aïucriquc u'a plui> Ut^mâudc île mar- 
chandises ù TAni^Iel erre cl un \iiL^ pa)é les 
intérêts des cHpi Uni .1 ( les litûiqucs 

dTuropc. Les faliricîiii . perdant le 

vnsic ruanlié de rAnieii'|m', <tot dû baisser 
les «salaires des ouvriers pour éeotder leurs 
pnwluils sur le continent d>jirope» Les* 
onvrui>i anglais, méroutents de eette dimi- 
mition de travail et de sdaire^oot t^i^té la» 
travaux et lulleid de violences dans ki« rUQft, 
avec \r< rnitnrilés et la force paldiquc, 

sterne d'exécution îles crdrepri- 
Èt> lux par les gouverncmenls a con- 

duit n de^ CI m séquences funestes, même nu 
Iflfjn, et le conimercp de Lyon, de Kouen et 
d'*ûuire.<i vilïes de France 'a etc eompromis* 
e«mnr rehii dWnjLrleîerre par lu dclM^i'k- des 
phemms dr fer ené'eulés ^om la direi-tlon den 
KTnt5-l nis d'An*énqije, 

Les dépense»; < nire^arrécs pur 

fe «utiiî^tére friMi • s cotrepHsiLs de 

cbetnius de fer î 1 ïf^ni 

odni|iraiijettrv l< ki 

eOIIUJiercC (Il Ml I iijnpr. 

Lef clienu ut)** vaste ei*|ietk\ 

p^oui luoin^ ihi|i<M<.<ii.^ <.i oiouiâ» liT^cnl» que 
divers autres lravau\ (itihlics. 

Dans cUut[ut' département, tl es ri v ièreg non 



cndiKtUH'j^ inoDilent [c& aim^m^aen riveraîjias 



r^ec en été ; de 

phis lias que 

eetj, manquent 



tie nature cotn- 
srtns avoir jamais 



en autdoiti ' ■"■"* " 

vastes jil V 
ees rivicit^, | 
dVau pendant 

Ces pays ret. ,,^ -, . 
me au lemps de la flenèsi 
reçu aucune arnèlioriation ; leur misère leur 
inkTilit de s*eii occuper et le gouvernemeni 
les a ban don ne, 

A \ ce des sommes moindres que le capital 
éiionne à dépeuîîer co chemins de ier^ on 
ouvrirait un rrand nombre de canaux de dév 
rivaliûu servant à la navigation et h Hrriga- 
tion dans les monragoes; on doniterait à des 
pontes s1crik^•ï , à des plaines aritles, une aug- 
mentât ion de valeur de rnilk' , deux mille et 
trois mille francs uar heelare: ou conduirait 
des rifjoles dans chaque village sans eau ; on 
prc\iciidrait Ich de^a>trc^ des in<indations et 
et le de<iséc berne ut des rivièn^s, des ruisseatix 
et des sources en clé -, on doulderait les revo 
Tuis fonciers du r<»yaume et un rendrait les 
impôts légers. Cinq milliards de plus-\alue 
foncière seraient les réstdtats de ccsùu\ ra^^es, 

Leiï dépetises immenses eu chemins de fer 
entrepris par Tl-^tat, utiles seulement aux 
grandes \illes, nuisibles nu?t pojiulnlions des 
campagnes, en rnisou des ctiîtrtres quVHc^ 
subiront, feront ajouriî îment ces 

amélioriations , qui n'tMiî i ne été jus- 

qti'a ce jour proposées m uiém© ctudiéee of- 
liciellement. 

Les chemins de fer ne servent à procurer 
q^u'uno vitesse plus ^'randc qoe les hakitants 
riches. Il vent payer; les 

travaux î^i i lèse ouVs d'eau 

vl sur le s Mi ir> luiniaiii^ des monta|znes. 
EnOu des canaux de navit^ation, dlrrîgation, 

' :- " '•■'■ s, seraient, sou^ tous les 

^,ct df^vraient étreeon- 
.- . . -jri.M yr... urgents que de vastes (iro- 
jels dr chemins de fer. 

Solution de ta queslimi, 

t*e-s chemins de fer projeté» font utiles *l 
doivent être entrepris , mms à la eondition de 
les coi!ce*kT ù des compagnies à leurs frais 
cl jK^rils , et de les faire remhourwr fiar tes 
locahlés traversées et par les piTFoaiifS I}ii4 
en protitcnl. Le gouvernement ne doit inter- 
venir que par le don d'une subvention, par- 
tout laménie, '•» '''«'f Minée d'après Tevalna- 
lion de^ avatiln i.» trésor doit retiriT 

d'un «ccfoisMeiiL .. ij'nnérilé lorjle. 

1^ Id.*!*" la lion '^ par 

Henri IV » mise en jjlv et 

CdlMÉc^ "^ ^*V\ devrait 

ètr»lldHti '« comme ri'gle 

invonuMedc la rt-fiarUlhut dc.^ dépenses enlre 
\e9 contres , TÉtat cl les compau^ni*'^ 

l'^n aïkqjlaiil ce systétne et rajM 1 

toutes les afoélinriations, le mini>-i 
vaux nutili lait lc« s.» i 

t'rand no' nciatinns I 

rail le siirri s ar routes les entrr prises uiii«ts, 
el contribuernil puissamment à la ftTMpiritf 
du rr- - r 

Il ^ doute à combattre aKimir de 

|yi,i^. ... I : il^'v ^!jb:dten»«,d** 

k|Hlf«| Diae> uu y*.u i^c.^ ^HorifUI 

leloff et la reciinn iii M imc» eu pu y» «t- 
4é ministre qui l'ohlientfriu 

tièimmeê ttuir nbjerttanî eofiirt Pr* ««fo- 
rt «rf 10 iw 

r*' ahjerthn. Î4»s Fr;ii 
prit d'association. Des c«ni.|-,,.Mt .- - i..*- 



3f I 

ment pas ou ne proposent p;is de conditioni 
aecc|dables paj \\ 
/féftOTite, Les >nrsé(é 

rpponss»' ■ ' 

oompr« 

dy SilUf,.,, ;,. J,M»ii|iii . MiM"< n« - ♦ ttirirr s ur> 

chafires est une rt*?erve d''nrhitTaire et ture 
menace de nittu» fn'HnrTf>ïTient , sinon tou- 
jours ^ rênb- 

Les Franr , 1 ranre , «rnt T&it éf. 

très lieaux et noTolireux otn rages (inr les as- 
sociations qu'ils ont organisées, et ont justi- 
fié leur pays de reproches calculés. Jamais 
radministra'tion n*a offert la perpéttiitc, b 
propriék* incomnrutable des mjh, 

rexemption des impôts, et Psiflr 1 ^mi 

du cfintrôie d'agents san» ex|Hiricuce 1 1 mal- 
veillants* 

Les découverles n>nt jamais été faitcfi par 
des employés à Irailemcïit tl\cs et ue sont 
possibles que par des associations qui essaient 
e! appellcnl les hfuiunes les plus r,ipnhles, et 
leur laissent pleine liberté (ractiou et d'essniK, 

2* ifbjrriittn, La franee n'*a (»as de capi- 
taux , et nneiH^n -,.r.,» ., .,*..<. Ht |PK foitthk 

tiécesbaires iites, 

lléfmngeA . , . "^ \\u*j\ 

ans, mène les travaux de Frnnr 
pression de M, le comte d'Am 
té , ftj Aiit toujours repoiisâé les ^ 
sociations , n^idmet que des tra^ 
5es;plus elle suppose les asso' , .1- 

paMes de réunir des capitaii Ile 

exagtTe retendue des corrcpriscs, iiiin de 
rendre leur concours impossible. 

Cnc amélioriation de cinq ou de ^ 
lions est déjà impand travail, et «r 
radministrafion ctend les 1 
pliqiu', en lormcdes entrcp 

et cent nul 11 ri i ' ju'cbr n* ur 

demande, r le[>a}s < j«çe 

etd^ini'apaeu, ,,, rcs. On* v |m..i,, .x.nsi 

aifon procédait sous le regm* de ttenri IV cf 
e Louis XIV cl dans les empires comine 
rAngîcterre et Ic^ T*a\s-Las qui ont importé la 
législation de ces souverains. 

lii on a conimencé par des canaux de de«% 
à trois millions ; en^nib et] :î entrepris des 
ouvrages de dix r' tons, et, phis 

tard , le ^uccès j upa^'uies ont 

souniissiomté dt^ cheuun& de fer de 100 é 
VM) tniliions. 

5* objtchon. Les compagnies ne sont com- 
posées, en France, que de spéciitateur> de 
bofinse, qui sVnrli ' ' de l'en* 

I reprise , du pay- 

Jie}fonjir. \a*:- mn lies, en 

France , pourraienl él 1 nnistra- 

tives, parce qtie c'est i u,ih..m .^.^..^11 qui en 
a choisi les cheCs, a réglé au'c eux de gré h 
gré les condiii-»i'v .1 -* 1. n.invvi. r^^rr ni>r«»é- 
vérnnce le^ *% 

(|ui avaient t ^ .:_i:_ .: ;tro- 

jets, dont on no pas tenu compte contre 
toute justice. 

f dî!e*i cumpa^^ie^ se coniptiseiil 

de iiff* de* kïcalilés, hbrentent :is- 

smivs cl sa) i-'C ; auciii ire 

n^i droit dV autres.lt rs^ 

lianquNTs, 1 ' t*^> "'- l'^'^^^'^l 1*^^ 

être conresy I s sont foreév ili- ploeer 

leurs capitaux a lit it\ ou tin: 
\h n'entrent donc dans iU 
qu' ' Mon sur le 

ni iice, c'csi 

' . M • \éri!abb > A> n 

jeu de bourse <pir 1 ra- 

1 . . . .....,,+ V * l *| {i*v Ue 1» ro V oq ue . 
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r.o5CLisio>. 

^ Los canaux de navigation, d'irrigatiuu, des- 
tines à prévenir les inondations, à donner des 
eaux aux contrées qui en manquent , etc. , 
S4mt plus ur^'ents(|uc les chemins de fer; ainsi 
ou ne devrait pas consacrer les ressources du 
pays uniquement , ni préalablement aux che- 
mins de fer , nui s<ml des ouvrages de luxe 
dans Fétat d'abandon de la plupart des cou- 
Irces en montagnes du royaume. 

Les travaux d\'imélioratiou et les chemins 
de fer devraient être confîcs ù des associations 
encouragées, subventionnées uniformément et 
également dans les divers départements; il 
faudrait en fractionner les lignes, et laisser 
aux contrées et aux associations le choix des 
tracés. 

L'administration . dirigeant les travaux au 
compte de TËtat, distribuant les ingénieurs 
selon sa volonté absolue , conûerait ,"comme 
les ministres belges , les tracés les plus im- 
portants à des élèves, à des protégés, et toute 
«ne grande ligne serait de même compromise 
jtar un tracé incomplet ou imprudent sur un 
seul point. 

L'administration, sans garantie, sans fi- 
xité, mobile dans ses systèmes, dans son per- 
sonnel j changerait sans cesse les projets ou 
resterait incertaine dans les choix à faire en 
Drésence des députatious rivales des villes, 
j /histoire des «'anaux de France entrepris uar 
l'Étal l'atteste. 

L'expérience de cent cinquante ans offre 
encore des preuves que cha'jue entreprise 
exécutée au compte de l'Klat a coûté deux ou 
Irois fois plus que les évaluations , eu raison 
des intérêts conqiosés et perdus. 

Il serait injuste, il serait surtout impru- 
dent de faire supporter les eliarges des che- 
jnins de fer par des contrées éloignées (|ui 
n'en profiteront pas, ou qui seront encore 
plus délaissées et ruinées par le déplacement 
du commerce. 

EIspéroiis que les conseils généraux de do- 
partenjent , possédant dans leur sein la gran- 
de majorité des chambres, vojidront contri- 
Luer par leurs votes à faire adopter de pré- 
férence les compagnies pour Texécution des 
chemins de fer. 

Le système des associations étant admis, 
encouragé, honoré, chamie dé[»artenient étant 
libre des mille liens a(lniinislralifs qui Icn- 
chalnent et le paralvsenl, ferait des efforts 
inouïs pour accomplir les améliorations qui 
lui manquent et que vainement il sollicite de- 
puis des siècles. 

La France , en peu d'années , deviendrait 

S lus florissante , serait affranchie de j»énibles 
ébats entre les localités, où toujours les pliui 
riches triomphent au détriment des plus pau- 
vres, elle produirait surfout des hommes ex- 
périmentés , utiles , <]ui se formeraient dans 
les associations ; et les populations plus aisées 
et plus heureuses ne seraient plus forcées 
d'aller chercher dans ks colonies étrangères 
de nouvelles patries iiu^alubres, inhospitaliè- 
res et nmrtelles pour le plus grand nombre. 
En définitive, nous considérons Tentrcpre- 
prise par l'Etat . de 1200 lieues de chemins 
de fer, comme la cause de l'ajoiu-nement de 
toutes les améliorations intérieures , comme 
la ruine inévitable des po|»ulations des cani- 
])agnes, par raccroissement des contribu- 
tions , et en définitive comme un danger par 
les convidsions financières et politiques que 
ces travaux gigantesques peuvent entraîner 
en France comme aux Rtats-l'nis d'Améri- 
que. J. CoRWER , député. 



Polltl<iae «le« Chemine de fier, 

l>Aa EDM0:<(1> TLISSEIIEXC. 

(«"'• articif ). 

La construction et rexjdoifation i\vf< che- 
mins de fer sont bien loni encore de fairr 
l'objet d'une science positive. L'expérience 
elle-même n'a pas de poids dans celle ma- 
tière si nouvelle, et la théorie, faute de bases 
sulfisantes, s'éirare bien souvent dans le va- 
gue et l'inipossîble. En outre, l'établissemeiii 
de la circulation ù grande \ilesse touche :l 
tant de points délicati» d'économie et de poli- 
tique, que les questions d'art et de tracé se 
complimient pres<|u'à l'infini. .Vjoutons à 
cela qu on peut fort bien savoir construire un 
chemm de fer sans sa\oir à r]uoi il sert; qu'on 
peut connaître l'organisation d'un service 
d'exploitation sans prévoir les résultats com- 
merciaux et internationaux d'une modifica- 
tion de tracé ou de tarif; que chaque spécialité 
considère les railways du point (le vue ({ui lui 
est propre ; q^ue les ingénieurs de l'Ktat et \v^ 
ingénieurs civils tendent à des conclusions 
toutes différentes; que les avantages et les 
inconvénients de ces grands travaux sont di- 
\ersement appréciés, suivant qu'on est agri- 
culteur, commerçant ou propriétaire : c est 
dire assez que Ton ne saurait eiuore écîrire 
sur les clieniios de fer «ne dans la fi»rine ana- 
lytique, et que la synlhè-^ie est encore loin dts 
nous. 

Mais en attendant (]u'on puisse enseigner 
ex professa [>ourquoi et comment il faut exé- 
cuter des chemins de fer, il est b(»n de con- 
signer et de livrer au public les divers élé- 
ments de la science future. C'est là , sans 
doute, une œuvre ingrate, en ce qu'elle 
n'apporte pas avec elle un résultat inunédiat 
et [>alpable; cependant, l'opinion (uiblique 
ne tarde pas à rêconq)enser ceux (jui necrai- 
gnent pas d'v consacrer leurs veilles. L'ou- 
vrage de M. Seguin, celui de M. Wneau, et 
enfin le livre de M. Teisserenc, ne sont pas 
des traités complets sur la matière; mais iK^ 
ont l'immense mérite de poser des (piestions 
neuves , (l'en résoudre quebiues-unes , et «le 
préparer les matériaux pour les économistes 
à \enir. En ce sens, M. Teisserenc a manjué 
un nouveau pas dans la voie du progrès, el 
son livre [»eut être considéré comme V\n\ 
des jalons du réseau national des chemins 
de fer. 

Il ne faut pas croire, au surplus, que 
M. Teisserenc se soit contenté de constater 
<les faits. Ln espritaussi essentiellement pra- 
li(|ue devait nécessairement conclure, et c'est 
ce qu'il a fait partout où le problème était 
complètement posé. Ainsi , en traitant du 
mode de construction des chemins de fer, 
II. Teisserenc , s'apiniyant sur des observa- 
tions positives , i>roscrit avec raison les sta- 
tions luxueuses où l'on enterre des millions 
sans utilité; il demande que les chemins éloi- 
gnés de l^ris soient provisoirement construits 
a une seule voie ; il prouve qu'il ne faut plus 
avoir confiance dans les principes qui ont 
jusqu'ici dicté le choix des pentes et des 
courl>es ; il indique les économies à faire sur 
les rails et les traverses. Quant au mode d'ex- 
ploitation , nous devons déclarer ici que nous 
sommes diamétralement oppo8<'>s de vues avec 
M. Teisserenc. 11 ne faut (las oublier <|uc son 
livre a été écrit avant l'adoption de la loi des 
chemins de fer. Il ne faut pas perdre <le vue, 
non plus, (jue M. Teisserenc appartient au 
corps des pcmts-et-chaussées : c'est ce qui 
explique p»our nous comment il est arrivé 



àdemander rexploitalion des chemins de fer 
par l'Etat. Rien de plus simple, selon lui, 
que l'organisatuin, en France , d'un senity 
analogm* ù celui nui se fait eu Belgique. 
L'Etat placerait à coaque bureau un nombre 
convenable de percepteurs , un nnployé des 
postes et un chef de station^ qui serait en même 
tempsagent de police nssenncnlé,et quiapi>ar- 
tiendrait à l'aduiinist ration des douanes; il e>t 
bien entendu que la haute direction revien- 
drait de droit à un ingénieur. Nous revien- 
drons peut-être quelcpie jour avec détail sur 
les inconvénients d'une telle organisation, 
iin*onvénienls dont le moindre serait d'abro- 
ger par le fait une loi toute réconte, et qui 
n'auraient de compensation que dans nu 
énorme accroissement d'attributions pour le 
corps «les ponts-et-c haussées, dans une cer- 
taine satisfaction d'amour-propre pour me 
institution cjui devrait être au-dessus de fta- 
reils sentiments , dans une augmeutation no- 
table de l'arnu'e administralive , et enfin 
dans l'ouverture de nouveaux débouchés pour 
le népotisme. Pour aujourd'hui , nous nous 
contenterons de répéter ce que nous disions 
l'autre iour au Journal des Débat* : * Essayez 
d'abord d'exécuter la loi telle qu'elle est,' et 
ne donnez point satisfaction aux ennemis de 
la France, en discréditant l'oeuvre la plus 
importante de la dernière législature. > 

Au surplus, nous trouvons dans l'ouvrage 
même de M. Teisserenc un passage qui peut 
servir de correctif à certaines prétentions : 

< Il est urgent, dit-il , de modifier au plus 
vite un état" de choses si préjudiciable à la 
bonne gestion des affaires du pays ; de ren- 
fermer le corps des nonts-et-chaûssées dans 
la sjdière de ses attributions et de sa spécia- 
lité, par la création d'un conseil supérieur 
des tra\ aux publics. » Nous l'avons dit main- 
tes fois , cette réunion d'hommes savants, la- 
lK)ricux et désintéressés, (jui composent le 
corps des ponts-et-chaussees , est une des 
gloires de la France , mais sous la condition 
({ue les ingénieurs resteront ingénieurs, et 
(ju'on ne voudra pas les ériger en commer- 
çants et en hommes d'Etat : et G*cst cepen- 
dant ce (pi'on a fait en leur abandonnant sans 
restriction le choix des tracés. 

Nous finissons par cette citation , qui ex- 
prime avec énerve toute notre pensée, et 
rjui prouve (juc M. Teisserenc , entn» antres 
éloges, mérite celui qui est dû à l'impar- 
tialité. 



IL Achille Delesse, élève ingénieur de l'E- 
cole des mines, a utilisé d'une manière re- 
inan|uable un voyage en Allemagne, entrepris 
par ordre du gouvernement, l'ne découverte 
importante de M. Falter Dufaur, conseiller su- 
périeur des mines de Wurtemberg, a parti- 
culièrement attiK' l'attention de l'ingénieur 
français, dont le premier soin a été de publier 
â son retour un mémoire sur le nouveau pro- 
cédé métallurgi(|ue de M. Faber. 

M. Delesse croit, avec juste raison, rendre 
un grand service i\ riudustrie nationale , en 
donnant à ce procédé le plus de publicité pos- 
sible, et nous contribuerons |H)ur notre faible- 
part ù lui faire atteindre ce but, en reprodai- 
saut quelques |)assages de sa brochure. 

Sur le nouveau procédé de fabrication du 
fery au moyen au gaz des hauts fourneaux, 
employé à IVasseralfingen et dans quel- 
ques usines de VMiemagne, 

Dci>uis trente ans la métallurgie du fer a 
fait de très grands progrès^ et le^prix toujour> 
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croissant un camliustiljlc a forcé de perfec- 

tioniKT ks Laiilîr-fonrnciiiix dans lesquels le 
rlKirlion allait nutn^fuis s'ciieloiilir aver (>r«- 
fu^unK D'abord on a vlv ooudiiit à riM-lk-iTiicr 
i*il nVtîdt pas possible d'utiliser [rî< gaz pri? 
« In pjrlie i^npiVit^'ure du liuut-foiirui*au. otr 
les fUunui<\s du ^ueubird, :ju\<iaclles on don- 
nait le nom de* t!iinmKi^pord»H*s, ttl «n a rf^ 
connu fpron pouvait les euiplover aver li» phiii 
grand avintatft> pour tvbanlTer Tarr, pruir 
calciner les minenib, mire des bnijucfï ou de 
la ehanx, pour torrê lier et carlMuiiser le Imis, 
pour iliaufTer les etiaudièreii det» nuielunes à 
vapeur c|ui niettaieul en mouvenieid la suuf* 
fieiie, v\i\ Dans ees deriiier.slemi»^ erilîri, la 
méliillurî^ie vient de faire un pas immense; 
ridée de ge *erHr du gaz pour h pud^Uage 
de ta fonte rt h trat^ait du fer a été conçue 
f( réaliêèe^ en mrte qu'mi haut-four tt eau 
devient un appareil a faid*^ duptet on /ir«*t 
immédiatement fabriquer le fef mna dé^ 
perne' de combuftiMe, ho puis trois ans que 
cette idét* a rté mise à exèrntion à \V a inséra î- 
frnpen, lesrçsidtaîs iddenus ont dt'pa^si- lonle 
attente, et elle doit nécessairemenl produire 
une révoïîilion dans Tu ri des forges. 

C>*«t vers la lin de 1857 que M. Faber du 
Faur, ccinseîllcr snpeneurdes mif»e.sdu roi de 
\Vurtemt>erg, a enïreprisà Wasseraliio«!ense5 
premières expériences sur le pEiddbij^e un 
moyen du miz- les re^'islresde lalJhanrellerie 
ralîesteul (Pune manière tout à fait irrécusa- 
Me : après des reelierches pénibles et multi- 
pliées^ il piirvint à exéenter toutes le> opéra- 
râlions dtï travail du fer, el il eut le bonheur 
de soir seîv elForts couronnés par le succès le 
pbis complet. DéjA connu des inelnlInrijisteÀ 
par son appareil à air chaud. M. Kaber du 
Faur vient de se rréer par sa nouu'ïle décou- 
verte un nom immortel dans les annales de 
Findustrie, et rpii viendra se plaeer à eV«té de 
celui itcs Jacqnart et dvs Watt. Fur hante 
célébrité lt*i est aeijuise dam toiite FAIIema- 
gne, cl le»!! stH*ié(és des nrls de Viintie et de 
Iku'liîj, en lui décernant >' li â d'or, 

lut ont àTenvi ténjoi^nê b i * lion pour 

*ion nouveau procédé rpie les ^la»lre^ «le for- 
pea et k*s if»j:rnieursde toutes les nation.s j^nnl 
^enjis étinlier ù Wassernifingen, M, le prince 
de Lobkowilz, fjui diri^'C avec tant d'habileté 
radmitustrati<in des mines de IVmpire d*Au- 
trie be,. s'est h fdé d*acheter |>our plusieurs pro- 
vinces leseerttde M. Faber du Faur, et a en- 
vové des inijénieurs ahisi que des nraticieuf 
Iiulules faire des olïservations «ur les heuN. 
îinfin îHU un doute ne s''élève sur le mérite ou 
sur Fimporlance de la déeon verte qui est dej>\ 
répandue dans la plus grande partie de FAlle- 
magne, en Suisse, et compte même tpielrpies 
usines dans les états du Nord et en France. 

Il résulte d^^vpériences i>réeisc<!> fat tes [mr 
IL Kbelnien,qui sont consignées dans un nié- 
moire très remarquable, présenté à rinstttut 
et inséré dans le t. XX des Annafeê des mi- 
fies^ que si on représente par ilK) la quantité 
de combustible introduite dans un bant-four- 
n«'au bien conslniit, marchant h fair chaud et 
ati charbon dclïors, la quantité de eerornbus- 
tilde perdue par les gaz t\m se trouvent dans 
la eolonnc aseendantc à la sortie dn rueulard 
e.st représentée par <37 : par conj^éfpn-nt Ti-f- 
fet utdc du combustilde eonftonune dans Irs 
bants-rourneaui, tels qu'ifs marchent le idiLs 
ordinairement, est réduit nu tiers de ba valeur 
réelle. 

On eoneoit tr^s bien, diaprés cela, qu'au 
moyen drs flammes perdues nu ait pu ^'nller 
les 'minerais^ torréluT le boiî, rltauffer les 



chanéi^res éê tnacbines à vapeur, etc. Si on 
oliserTc de plus que la température désîa^'ée 
parla eondnislir»n de ces aaz est supérieure i 
Î1£00", (pu est celle de la fusion de la foute, on 
ciunprendra atissi fa 'dément eonimerd, dan.s 
ces derniers tenip«», M. Faher ihi Faur a pu 
employer Icspaz d**^haut-rmirneaus : i"pour 
ie mazéaqe de (a fonte, 4* pour le pitddin- 
gcy r»" pour te ré^Juiftlfage du fer puddié, 
quoique ce.^ opérai ions, ei surtout la dernière^ 
exigent une température très éïevée. 

Quelle que soit celle de ees trois opémtio us 
mélallurgiques qu'on ait pour îuit de prati- 
quer, ce sont toujours ii peu près les nu^mes 
pîi/ combustibles ijucFon emploie, et la pre- 
mière question inipnrlantedout la solution se 
présente est celle-ri i « Déterminer en quel 
point duhiiut-fnuriftnu la prise de gaz doit 
avoir lieu. » EstH^e ou giundardl^ est-ce h 
lUie ecrlaine distance au dessous? est-ce au 
veutre? 

( La iuite à un prorhain numéro . ] 



Bonries, i" septembre 1S12. 

Monsieur ^ 

Vous àîinoneex avec tant de plaisir tout 
ce <|ui peut avoir un but utile , que j'ose en- 
core me peruu'ttre de vous prier de publier 
cette lettre. Elle est relative h quelques ma- 
chines qui peuvent otfrir le plus grand inté- 
rêt . uiais que je n'ose qualiijer de nouvelles 
invejttions , parce que je ne suis pas assez au 
courant de tout co nui a été fait sur le même 
sujet. File se rattache ou système d'enrayage 
que j'ai proposé, et que vous avez annoncé la 
semaine dernière. Voici ce dont il s'agit : 

Les pîans du terrain sur lequel on établit 
les chemins de fer, ne p<>uvant avoir une in- 
clinaisou de plus de 5 millimètres par mètre, 
il en résulte que presque partout on est obligé 
de faire des déblais , des remblais et des tra- 
vaux d'art cousidér;jbîe^. K*''duire les dépen- 
t:es que ces travoo < nt, en dounaot 

le moyen de parcon tcurilé des pen- 

tes dé 7, 8 et peulHêire 4o millimèlres par 
mètre , tel est le but que je me suis proposé. 
Il en est un autre non moins important, dont je 

f varierai bientôt; mais Toicicommentf atteins 
e premier. 

Par les moyen» que j'ai conçue , et dont je 
produirai les plans, moyens de la pluh grande 
siuqdieité , et qu'un homme seul dirigerait 
avec facilité, les locomotives trop puissantes 
dans les descentes serait enrayées jjvcr préci- 
sion , par une pres'iîon sur les roues, propmr- 
tionnellemenl à rinclluaiBon i\vs pians quVlles 
parcourraient, si i'* ' ' <.'.iU-,. m,. i.Mpj'irj, 
convénjenls; tout' vjiin- 

cues, car alors il r«--. - ^...j.. L-de: 

i* Que chaque fo«.*omolive aurait une vi- 
tesse uniforme, quelles que fussent IoIim aîi- 
tés, ou qu'il ne résulterait des peu u* 

on le verra d'ailleurs bientôt j ni u» >q 

de mouvemcnl, ni danger. 

t* Que les dépcnses'que nécessitent Texé- 
cution des chemins de fer seraient, quant aux 
déblais j reml»lai«ï et travwtïx d'art à faire, ré- 
duites du tiers, ou au uj lart, puis- 
qu'elles le seraient de h i de 5 mil- 
lunètres à 7, 8, et pcul-^ire tu nullimètres 
par mMro. 

5* Qti'on pourrait faire paiwer le» chemins 
de fer là ou le système admis les rend pres- 
que i ; ' ^ 

1 1 i t-<>n que ce système d'en- 

raya^r n uiim i>ds d'&ftsez grandes garanties 



de sécurité , mais ces doutes vont disparaître 

par suite de ce que je vais exposer : 

1* Fn instant presque indivisible suffît pour 
enrayer la loiu>motive avec le plus raihlc où 
le plus grand degré de force, et elle sera telle 
qu'ein là voudra. De plus, eu admettant ^ ce 
qui n'est pas douteux , que cela siitlise pour 
ralentir la locomotive, h Flnstunt même tous 
ÎP^ wagons «'eu rai eut d'eox-ménies avec une 
puissance qui peut aller jusqu'à l'impulsion 
résultant de la locomotive enrayée à celle des 
wagons. 

ii" Et ceci est bien remarquable , si la lo- 
comotive sort des rails, non-seulement elle 
peut être enra)jée par F homme qui dirige l'en- 
rayage, mais dès qu'elle quitte, d'une manière 
seosibie , hi direction du chemiu, elle s'enraîe 
d'elle-même a finslanl , le wagon qui suit 
s'enraie aussi, et successivement tous les 
wagons du convoi. Ce syslème, et tout ce qni 
suit, peut èlre appliqué aux wagons actuels. 

3° Si la locomotive se détache, elle s'enraie 
à l'instant même, ainsi que tous les w*agons. 
Si deux wagons se détachent , le dernier de 
la première partie s'curaie, ainsi que tou8 
ceux de lu deuxième partie. 

4* S'ils se détachent dans une montée ^ b 
dernier ^vagon de la première partie du con- 
\oi s'enraie, ainsi qui îe wagon le plus élevé 
de la partie isofi oi. 

5^ Si Tun des > - la locomotive nu 

une de ses roues se tai^^e à l'instant même ^ 
pour si peu iju'il y ait retentissement ou in- 
clinaison , tous les wagons s'enraient ; il en 
serait de même à la reucoulre d'un obstacle, 
tout comme si la locomotive se brisait par 
suite d'une expulsion, 

*j" Si Fuu des wagons se brise ou sort des 
rails, celui qui le précède et tous ceux qui le 
suivent s'enraient. 

7* Enfin, les wagons ne peureol se heurter 
qu'en enrayant . ce qui dtàt diminuer la vio- 
lence dui'hoc. lisse désenraiant d'eux-mêmes 
dès que la locomotive reprend la vitesse vou- 
lue. 

Je vais avoir l'honneur dVcrire a H. le. mi- 
nistre des travaux publics pour lui trans- 
mettre ces détails, tls sont , comme vous le 
voyei , Monsieiir, de nature à offrir beaucoup 
d'intérêt, car tout y parait prévu. Peut-être, 
quoique les moyens que je propose soient 
très simple , et qu'ils soient fondés sur des 
principes rigoureusement exacts , leur exécu- 
tion appliquée aux chemins de fer fera-t-elle 
découvrir quelques inconvénients; mais je 
certifie que je ne le pense pas, et que tout 
me parait devoir fonctionner comme je Fin- 
dique. 

J'ai riionneur d'être , etc. , 

Ah. CAFBKT, 
Ingéiiieur-géométre. 
{Gazette du Berri.) 



Fonte fie la toarUe. 

On lit dans un journal de Bruxelles ; 

c Chaque jour voit naitre une industrie 
nouvelle, tme invention qui change les haÛ- 
tudes ou les coutumes des nations; dans ce 
siècle de progn^^s, où naquit la vapeur, il 
semble que l'esprit inventif suit l'impulsion 
communiquée aux industries et aux relatiou^ 
des peuples, par le grand et sublime moteur 
rfe noire époque* Aussi chaque jour a[>porte- 
t-il a\e<* lui i ' itteouuuper- 

fectionn**m» us cette mul- 

titude de d*xvtoirriL-3 tjui 3f Buccédent ai ra- 



9ïïé 



pitlemoiii, oninl»ioii on «'ompte-t-cm de ivelli^ 
ment \i\\U*i> dans la pratirpie, de favorables au 
kiiiMi-ètrc de la snciétr? Assurément fort peu 
reiii|>lisM>nt rcs oonditions indispensables sans 
lesquelles riinciition uVst Kcmvent qirunc 
utopie crvi'e par un rerveau lind('% ot «pii 
toniJM» bientôt dans un juste oulili. Si cV<l là 
le sort commun à la plupart des brevets, lia* 
tons-nous do reiMunuiitro que là, comme par- 
tout , il y a d*bonorables exceptions, et que 
le ^'éuie ilc Tliomme, aidé souvent par le ha- 
sard, roiidiiil à des tlécouvcrlrs aussi impor- 
tantes qu'inattendues. De ce nombre est la 
découverte faite par M. F4»rstor de (^oelsfeld 
en Wesl pliai ie, (pii a Iniuvé le moyen «le fon- 
dre la tourbe ri tie la convertir eniuie espèce 
d^asplialtequi iVniporte de beaucoup sur tous 
le-s bitumes emplo\4''s depuis quelques années 
dans le.K ciuistructions. 

Le conseil central de salubrité publique de 
Bruxelles, après une enquête sévère, à laquelle 
ooncounin'iil <leiix de nos plus liabiles injré- 
uieurs et architectes, a fait sur cette utile 
dw'ouvertc un rapport des plus favontbies, il a 
constaté l:i siqiériorité de ce nouveau bitume 
sur les ii.splialtes en usaîie, il en a reconnu 
le mérite et les avantaires dans un ^Tand 
nombre d\ipp!iratloiis nouvelles toutes des 
plus utiles. Ainsi ita «uccessivenienl examiné 
et étudié l*;ip|»lii'iilion 6» la tourbe fondue sur 
le bois, le fer. le cuivpp,la pierre, la toile, etc. 
Eltendu sur ces substances en couches plus ou 
moins épaisses , cet enduit les garantit de 
toute humidité, et par conséquent de toute 
uxidati«»n. I^i tôle et le cui\re enduits de cette 
substance (dont Tadhérem^e est des plus gran- 
des) sont particulièrement utiles au donma^'e 
des navires, la toile (pii a reçu cet enduit est 
d'une utilité préi'ieuse pour couvrir des murs 
humides et préserver un appartement de 
cette insalubrité; on peut aflimicr sans 
crainte que c'«*t là rhydrofupe par cx- 
eellenee. 

Biais celte invention est doublement pré- 
l'ieiise en ce qu'elle sert encore à former im 
iHimbuhtible nouveau, bien supérieur au coke 
et au carbolin. Ainsi des expériences ont dé- 
montré que 14 kilogrammes de tourbe fondue 
mêlés à KO kfl. de menu 4*har)>on de terre, ont 
produit autant dVfTel queoâi kil. de houille 
ou de coke; ces résultats proportionnels ont 
été fournis par le chauflape d'une machine à 
vapeur. Cette matière ne cimtient aussi qu*uue 
faible proportion do soufre coni|»arée aux au- 
tres combustibles, ainsi le charbon de terre 
contient 8 A 12 (VU de soufre, le coke à 4 oO, 
le eariiolin 20 et le combustible préparé 
avec la tourbe fondue n'eu contient (jue 2 O^O. 
Si Ton considère en outre que le carbolin 
(|ui a été préconi.sê pour le chauffage des ma- 
«hincs à vapeur , coule et bouche les grilles 
du fovcr, tandis que le condiuslible de la 
tourbe, brûle jusqu'au dernier résidu, et 
produit une bien plus grande chaleur, on sera 
ronvaiiicu que ce nouveau combustible rem- 
porte de beaucoup sur tous les précédents et 
doit devenir d'un iisaçe précieux |iour les 
locomotives des chennna de fer et des ba- 
teaux à vapeur , dont il économisera coosidè- 
rableméut le combustible ordinaire et pei^ 
mettra pour les voyages en mer de Toiig 
cours, un approvûnonnement plus srand, 
ooiis un plus petit volaine à bord. 

De pnreib avantages doivent assurer i ce 
nruveau produit un succès qui désormais 
n'est plus douteux. 

M. Forster vient ée conclure une associa- 
tion avec la Soeiéié de iU^mmerte de Bruxel- 



les , qui s'occupe en ee miNnent i monter de 
vastes ateliers |Niur exploitier cette utile dé- 
couverte. 



Da dsiBiKer qal iN^nt rt^MsIier «le 
la rlrctilailoBi ntir leai rlseHiliBa 
de ft'r «laati !«• «eiap* erafrevx. 

(Soite el fin.) 

?>• MOVKXS DE PHÉVHMR OL' d'aTT^-MER LE 
l>AN(;kU I»£ LA FOLURE POl'R LES CONVOIS 
DES CHESIINS DE > LR. 

La première idée qui se préhcnle à fesprit 
est de ne pas partir quand le temps devient 
trèsH)ra^eux , et , s'il vous surprend en route, 
de modérer lieaucoup la marche , de crainte 
que la foudre ne soit attirée sur le convoi par 
toutes les causes indiquées et surtout par les 
forts courants d^air que détermine une grande 
vitesse, et de ^'a^ner ainsi la plus prochaine 
station où Ton s'arrêterait (tendant le ^tos de 
Pora^'c, d^autant qu'alors il deviendrait très- 
didicile de diri^'er la marche du convoi à tra- 
vers robscurilé qui nccompa^ni* presipie tou- 
jours les violents orajres. Mais une précaution 
bien essentielle, suivant nous, serait d*isokT 
la h)comoti\e du convoi iieudant ce temps 
d'arn*i dans un lieu suffisamuieut éloigné des 
wai'ons , el où Ton aurait cou|>é le {NiMiagu à 
la matière fulminante, en avant et en arrière 
de cette locomotive, par des barres de fer 
adaptées aux rails et plongeant dans le sol à 
une profondeur suffisante , comme il est indi- 
qué plus en détjiil au 4* paragraphe suivant; 
et même , dans les contrées très sujettes aux 
coups de foudre , il serait prudent de placer 
cette lo<*oniotive sons un paratonnerre très- 
élevé, construit exprès à demeure, el dfuit 
hw deux conducteurs embrasseraient toute la 
largeur du chemin , en s'éloignant le plus 
possible de celle locomotive, et s'enfonce- 
raient suflisanmient dans le sol avec toutes 
les précautions d'usage pour les paratonnerres 
ordmairea. Os paratonnerres auraient l'avan- 
tage de soutirer, d'nne manière continue, 
rélectricité des nuaues orageux , et d'éloigner 
d'autant le danger de la foudre des emplace- 
ments de ces stations. 

Dans l'hypothèse où la matière fulminante 
viendrait ^r tomber sur un convoi en marche, 
nous ne voyons malheureusement aucun 
moyen de parer à cet accident ; car bien qu'on 
puisse concevoir jusqu'à un <rertaiu [K)inl la 
possibilité d'établir sur les voitures composant 
le convoi un paratonnerre dont les tiges (réu- 
nies entre elles par des chaînes métalliiiues 
placées au-dessus des voitures et communi- 
quant à un mécanisme particulier servant à 
supporter, a l'avant et i l'arrière du convoi, 
des barres de fer cx>udées qui s'appuiraient et 
giisser aient sur les rails) devraient dépasser 
de lieamoiip la hauteur de la cheminée de la 
locomotive cl être articulées de manière i 
pouvoir s'incliner pour le passage des souter- 
rains ; l'action de ce paratonnerre serait sans 
doute très faible, vu son peu d'élévation de 
terre et surtout ea comparaison de celle exer- 
cée concurremment par la cheminée de la bn 
comolive el lu niasse énorme de fer qui entre 
dans la construction des voitures du convoi, 
sans parler de la difiiculté des nianacu\res 
accessoires et des accidents qui pourraient en 
résulter. D'ailleurs, quand même ce paraton- 
nerre pourrait bien fonctionner et que la 
foudre sVcoulcrait paisiblement le long des 
chaînes métalliques placées au-dessus des 
wagons chargés de voyageun pour se porter 



' sur im mil, reux-tri en éprouveraient une 
ctimmotion ca|>able de les fra|iper de mort 
par la trou grande proximité où ils se tnm- 
veraient de la foudre dans son passage au- 
dessus de leurs tètes, ainsi qu'on Ta souvent 
oliservé. 

Dans f« dernier cas, et supposé que Je aol 
ne fut pas humide, il est imssible que la faudre, 
en suivant ce rail, iwrtat ses ravages sur d'au- 
tres convois circulant sur la même voie ea 
avant ou en arrièj^ du premier que nous 
avons considéré, et l'on retonnberuit dans le 
cercle vicieux d'une transmission de la foudre 
autre que celle opérée directement dan» le 
sein de la terre. 

Il en serait de même si la foudre tomliiit 
d'al>ord sur un des rails et qu'elle le suivit 
jusqu'au pn»chain convcd circulant .^itr la 
même voie ou même sur celle contiguè; car 
la pu issjim!e attractive d'une masse énorme île 
fer, comme celle de la locomotive, pourrait 
bien être assez forte pour faire franchir à la 
matière fulminante le petit espace qui sépire 
les deux voies d'un chemin de fer, Mirtout à 
l'aide du courant d'air qui se forme siv If 
pa>sa!;e d'un convoi. 

Faute de documents sur la vertu plus m 
moins grande que |»euvent posséder les rails 
de transmettre la foudre, nous ne (mouvons ipir 
repntduire ici notre vu'u de voir faire le- 
preuve du cerf- volant ou du ballon c.iptif 
pour savoir précisément à quoi sVn tenir à 
cet égard. S'il devient prouvé, par ces expé- 
riences, que cette Iraiismissioii |>out avoir lieu 
à de.s distances notables, il faudra néci*s>jiire- 
ment aviser aux moyens d'en éviter aulunt 
que possible les suites funestes. 

U* plus etiicace serait sans doute celui em- 
ployé |»our les conducteurs de panitonnerr»> 
pnttégeanl îles édifices, et ijui consiste à ada/»- 
ler ù leur extrémité inférieure une liarre de 
fer s'en fonçant verticalcni(>ul en terre, à une 
profondeur suffisante pour rencontrer la nappe 
d'eau naturelle ou le terrain humide, i ren- 
fermer celte liarre dans un auget rempli de 
braise de boulanger (»u de (*uok pulvérisé et k 
la diviser par le bas en plusieurs ramiGcatiou.« 
pour mieux dissiper la foudre. Ce travail se 
ferait pour les rails, de distance en distance, 
suivant qu'il serait re<:onuu nécessaire. 

On [NMurait aussi faire communiquer en- 
semble les quatre rails d'un chemin de fer, 
de distance en distance, par des trarreaux 
transversaux de 5 à 4 centimètres d'équar- 
rissage et couriiés en demi-cercles que Tua 
placerait sons la couche de sable qui recouvre 
ie chemin et que l'on entourerait égalemeot 
de braise de boulanger ou de cock pulvérisé, 
de sorte que le coup de foudre qui viendrait 
a tomber sur un rail serait réparti entre les 
quatre formant les deux voies du chemin et 
se disséminerait bien plus vite dans le sol. 

Ces deux moyens |)ourraient être employé» 
sé|Mirément ou conjointement , suivant la na- 
ture du terrain ; mais l'on sent bien qu'ils ne 
pourraient préserver entièrement les convois 
qu'avec de grandes dépenses qui seraient 
hors de proportion a\ec l'avantage qu*ou en 
nllendrait : aussi ne les indiquons-nous que 
comme pouvant diminuer les chances de dan- 
ger, et bornons- nous leur emploi, quant à 
pn'sent, aux emplacements des stations de 
ces chemins, qui deviendraient ainsi |>our les 
convois des espèces de ports de refuge que 
Ton agrandirait de droite et de gauche du 
chemin, suivaut le besoin, sauf à étendre plus 
tard cet emploi aux points intermédiaire:; de 
ces atatious, si les résultats de rcxpérience 
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bn'fiirriit ijtji' rola suit intli.>|K'iiî*al»i«'- hmr 
i>.irtic, on aurait tooi 
fe- <'»■ l'yileiiieiil sur <| 

poinisHii rruniiM (laii* lt*?î intiTvafk's nu r»'> 
travaux désignés tr»uraii!Ul pas niv ahscx 
njiilli(Kliés. Cit arroMi(re .sfsfait l)eaiirnuti filtt» 
tilTirare avir ilt! IVau qni i'i*iitiendnul du >ei 
in an tireur ua 4 cou&Utc qiM' ce méliu^tt |>eiii 
devenir }tiS4|ira miilc loi^ pins ronducît'nr (k* 
rèlprliit'ile une IVan ordinuirt'* Snivaiit î»nU*. 
I>rcd>aljiiitt\ û rn faudrait imu jnouulrf ((tniii- 
lîti^ portr priMluire le luètue ilik;!^ cl nu petil 
ttp[irovisioï»ui;iMeiit,reaferinudun:3 la luiuini»^ 
Inp fi dans II- deruitT waguu, &ullii'iiil 4 la 
rigneur |>fmr les ras urgents. 

Il iiuui» rcblc à parler de IVintdoï, comme 
prr'.Hcrvattfs, de fjuelqnes tissus ou aiilPi?s mti- 
lièrcs, fondç .*^nr leur piu|irioli* njronduftnciî 
iU^ l^lectricilé^il Cht nutmre, (irir exiniple, 
quVn btNiui'onp de l'irrunsIaiM't's ûvs \iur- 
tfoimes pfirljiiit des vetenjents dw Miie uni t4é 
f^aranlii"^ de la Ibndri', >jiiis rprDii pnihsr as- 
H'ifut'nraiilre^s tiiulil^ ù Irnr^^ulut, roniine le 
lnNïuvi' tNiLre autres, le fatal «•véi*en»eiil du 
Il jtiilict 18111, arrivt'dniis l>pli.seiln vilkig^ 
d« r.hnli'au-leîv-iitpuliers i;l{aîïë*'>-AI|nAs), i>ùiUi 
coup dt! fondre dca plus viûleiifs ayant pi^oé* 
Iré iiia Ticufpersonnfs^en blessa «juâ Ire- vit^^- 
♦li»ij\, ;ui miinhre d€S!p*eIlc^ sf truiivjiieiit le 
rurùdi' la paruitiie el :*uti de^i>er\aidj td o*é- 
pargna tpiu in prèlrc olfïctuijt^ <pij. st'uf dr 
touji les assi^tantâ^ élmt re^èlu d'nQt^ i'tftîle 
de soie. Lo tnlTetas rire jiiuit aulk^j fit etit« 
prupiii'tr à un degri* tdevr, ain^i que la lï. 
hine ; il dnit en ôln; de niùine dt^ti êtodivs (ite 
nouvelk tiivenlion) lissns de verre et de 
î^oie. Vient ensuite la laine à nu degré moin- 
dre. 

Oti pourrait utiliser ce moyen pour les 
inSf eti matelas^aul rintérietir é^ 
sur nuepelitoépai.saenr,avee vv^i ma* 
iivti'> tsolnntcM^ dtnil^ ion le lois, THlirucité 
pfV!«ei vatriee varie bfaueiiup, suivaal leîjçif* 
^»,,îT-! ' " - - it mémo les por&iuwiei», et n'eût 
pa jssnrée. 

util dira-l-no peut-«"itrf, preiH 
di ' iitinns dans la iniiale t\*im 

d:ii luu> lr> ajjlrtîS vu^ JiL:t'in> 

IjUt dufll CMMJ 

nar I r unjrrnv 

df»s jutiti^iiù li luniie dan/* Iia^ iliitiat> tt-MUfat»- 
ref, et qui i^ciit vraimeut rednutril>h^ ^itie 
t|U(ind la foudre (ontlK?^ ee qrii n^ i^ 

ijii4S quatre ou cinq fois par nu, i 11 

d.iu.s les mêmes contrées, et encore ne lond»** 
t-*lle eliaijne fois que aar un e^puec ordinal- 
reiDcnt très ejrciinîicril ? 

Li\ ré\mme serait l>i^u simple; cVsl que 
re " * ' * ' ^ard de» au» 

fie I-, qiuiut ftl» 



eM , ur ? • iM j:^ M< Etr au mo^'gd 

d»* * .s à vapeur, d'af^rtV Umiv> les 

rai. . . j ;jous axmi» diinoée^ dajis Je ruiu:^ 
dcf eettc iioliee, 

Itfiv dn tiîrjre eoiiiïidcrAliiHi frra siiifîr Imii^ 
riti de ne |ia> <'t 

pr* ' 4|ni ser» iti 

qu' 

p»*i -*^iaouhii 

(»t»i( ,. r^ entre ,1 

iel 17t(8^ 4}Mt puila »i4î& iava^L.^>iu 1,0^1) 

iroiBtDUfH'!!» et eau^a poiiriTi jniuitjtjs de dom- 

Jiiifps. EU Itieol -i qu'un MMuMalde 

orn^e eclale sur ni *.nr plusieurti 

pou. ' le fer» snrun 

ee I M- t*nri5î, par 

i"\eiiipi*f, ui* MrîiiMdiii .se rriM>rr liuit ou dix 



^imdeë Mj^iie» î <^ui pourrait n'pondrit alors 

ilnilii lim fi»iiHent de grande eireulution 

^^ présenlera MKivent, un on plusieurs 

ruiniug tw {«ernnt pa^ aMeinIs par la fotidre 

qu'ils attU'eraient de toutes parts par I» puts- 

■• ■ ■ fi Icurn niaî*«- ^ " — % (MU^ruMi- 

uhEi'deleii tilMlIlère 

(1 .,,1.. iiiîi i*l de h,..,., .|.,. K . en¥«)opfie 
eynlnmelleiiH*n? Mh ! ee qu'im vient dt> dire 
pour une partiiî de hi Kraiiee, ne |Hiurrait-ii 
p!is s'eiret'tuer dans toutes les autre» ré dans 
enilio^ettdu j;kd*e, où les elieniiiis de 1er i^e 
multiplitiut de pluii^ii (ilii^ï 

A. MoaEi. 



FJilTS DlVEBil. 

Un lit daus le Journal du. iiurd : • L^ë 
ir;naux dVtud^^ Bar le terrain du rheoïiu de 
ier de Marseille à Avignou , eonliè^t à M, Tm- 
IfceiiieJir Paulin TalatH*t, sont aujonid'liui en- 
iiêreuieullenniues, iMi espère qu'ils t^MHirnnit 
être euvoyêh à ^aii« el soLinus au i"ooi>eil A^e- 
ttend tk*» poutiHet^*bau^&!ee& dans ifuttlqnes 

— Ou êeril de Vienne ^ le 5 septembre r 

• Au^!^ildl t|ue Tadjudi cation des travaux 
pour te» cnemm:î de 1er cmislruits par rEtal 
daiiii la diixelion du uurd et du biid de la 
monarebie a été f^ile, lf^ Iravauv nul été et*- 
IreprLs ^ur les deui. ii;Lfne-s, le^ frères Blein 
les oat fait commencer a [larlir d^Olniulz; 
5,0Utl fmvriers y s<ml em]ilo)évS; ce nombre, 
qui aetuellenient est déjà double^ sira eleve, 
vers la bu de ruututuiifi, à IO,tK}lK Sur la 
liL'oe de îrie*<le , le.n tmvuus îioal ê^'alemenl 
piinsses aAec actiMlt^ et,, le [irinteiups pro- 
chain , 5,000 ouvriers environ seront eiupio- 
yi> sur TutH' ou l'autre ligne. ** 

— <>n êeril de Leipzu^t, le U septendire: 
» Avjiui-bicr on a lait les pieimers voyai;es 
dVisai sur le eheitiiri d*^ 1er , rpii vient d'être 
licbese, de notre \dle it Allemljour^* ^ et dotit 
la loni;ueur est tbi uhj juilSin . 1 iiLiiititiÉiiiis 
(8 benes un Lin 

«'liat'un de tri , . 

nunules de ^éjour a laslatiuu ûi' hoenlfti,onl 
nnj>si parlaitenient. liier au matin , S. A. S, 
!■ prince de Save-AÛeûiboiirm et jçoii aULHiste 
uifliibe ont parcouru I* nuuteau rai7«y, qui 
sera livré au public le iO cuurauL • 

—On lit é^na k Courrier eu //oih/tM» : 
du 8 de uiAiii : 

4 \jk rei eltts en^rtni'p MIT h client in de Ter 
de Stti»0bi ) ( i Jaiir te tnoï:» d*«oût , 

bïdève k - ; «avoir; 

iiOyi^ilî ir. îSL» e, pnnr trauap. do vorag, 
5^585 ^1 - de bagages. 

25jii 26. — iv marcti. 

^.•^7,^5^ fr. 5. t\ total éguL 
« Le nombre des voyageurs transportés s'ê- 
leveH8 4,*.K>L 
« Juin , m fin fr, t^Lr^r s«it » fS^Wi fr, 

sn c, par jour, 

. Juillet, li»i,ÎSâ5fr. «Uc; soit,a,nafr. 
50 c. parjoitr, 

t Les prudui' 

rerette : par join i 

Hi ibi reveuu du i hemtu de Mulboti»»* à 

Nil, qui, «n vertu du tratiépasfié avec U 

t^uiopagnie, s'ajoute aux riKsettes du cbemto 

de Strasbourg à Bile, » 

— In grand souln qïjKjrte à 

la population au%riii . Tins de 

dix mille ouvrier ' -imi m i îrnuver de 

rcm|d«*i, p«!ii4kni (>lii-irr]i- anm^s, au eJie- 
miu de fer de («aud a Amers, dont toutes les 



'*nvrifrï?, 
i^H* et» 
j eireu» 
on re lourde 
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formai ib's soiil terminées , H qm» Ton rji raet- 
tri- ttniniHiinlemeitt en adjudleattoti. 

(Ftmit), 

— <Ni Itî dans li^rmrrnVr du ilnrd: 

• Le<< frnvauxdYtnde sur le leiTain potirlt* 

ebr ' ivr de Marseille i\ Vvi^întm, e^nftê» 

à ^i "ur Paulin Talabol, ^ont aojonr- 

d'« ''initiés. On espère qollî* 

P^' à Paris et sointiis au 

i^<>J' ' " - 11 «ivr^ |HMits et clmitsstrs d»fi!» 

quelques jours. 

— Av«nt*bii*r, en>iii'^''«H;itÉi 
M. le eointr de Lîsle, in 

. !mi«!, a en bi main pj i , 
laire qui Ta tiriévenu'nr blesse 
•■omme un bonbeur inouï 4pjeil,dêLbîe n'ait 
pas en le poignet coupé. 

— On avait établi une noini'llj' «MToinurô- 
cation par la lat^'ur entre ^ 
Alexandrie* On présume rpi' 
retiniil d1nim<*u^cs avaittai^es. 

— Lu pri'vnlini'î i nn îiiViMnlt* rtiinno^^ 

d'emplovi^s hI- 

miui^lration h . né 

pour faire le service de la station du ebeinin 
de fer à Sarnt-Saulve, à dater du 50 de c*i 
mois. Ainsi que nous ravioisdii, ce muX ks 
loi'ofjiotjvcs bel^îes qui vont provisi>irenmnt 
exploiter la section fran<;:iise de la fnuitiere \k 
Sainf-Sanh e. Le^ Jlelliesont donne à l«»urf b- 
coniotives les noms deifuebpies-unesdeleur» 
illustrations littéraires, artistiques et bistorl- 
quei». Voici la liste de bi pbqiart des noms des 
locomotives ipii vont arriver dans *lt""lquc^^^_^w^ 
joursjn v'^ - /> ' ' /^^fl^^ 

eu\ api tfn vjÇ, * 

tu est <«' ilnm*TiiM"iM ii; ^J lir 

la maliiiée, qtt'aura lieu rînauLMniiiji 
eheniin de fer de Kuubaix à GoinUa» 
notice, dit VKcho du iSord, qto* iL J 
din?etenrjLrénernl tics ponls-ct-cluiu 
sidéra à celle inautîuration, 

—On lit dans \'t*cho df In frontiéff. 

« \a's travattx des sliitiims du cbemiti du 
k^v français^ au Hlimc-Misseron et à Saint- 
Saulve. s\'\ccub"îil rajiidement. Si le temps 
continue à rester fisinilifr. r»*^ ri.ii>riiiction5 

seront Ires avam 1 r de 

rou\erli«'e de i-eti H suUde 

maison d*» ^nrdv s'eii vc a la hiv tlu ebemiti 
de fer 1 au poiui où il coutje la cbnif. ee pa- 
vée du Ubine->lisseron à Coudé. < ^ue 
dorénavant les babilaHU de Coi. .v- 
CoiHlf, Freîines, rbiveneelles. Viiuj » tCitpin, 
viemlronl prendre la vote de fer pour la IM- 
giquA*. 

• Uuaijt au cbemiti de fer, il 1 e- 
tneiit termine sur une seule voie, ii< 
frontière jusqu*a Saiut-Saulv« et met' 
fiu^au pont jeté sur le vieil Kscant* G ijk ^.f * 
lion n ek» cy-sayce par ik*s wagons traînés pur 
des cbevauv; tin dernier e*«sai aura lien, dll- 
4ifl, avec une locomotive empruntée a la Itel- 
gifjue, le ±% A^- i-r mois. La se* nmir voie 
même est COI itr cette li. dr 
«î^ [a fronliéi i-i on la ci> ms 
interruption en venant vers ValencH*onci«. 
Les îrrrn'^semt'nrK, comme on le sait, ntil 
t"ti Mour diiix voies, il ne re^itir 
don 1 1 pi»*t* des traverses et du» 
nnh, L\?,i c*' u a va il qui est comuicncé à 
pïirttr de la frontière et qui v.» Afr»- rfmtimif 
fans interruption i la 
doufib' voir fut I II 
1 ' i 101 piH ij^meii- 

déports «I ji piHtf 

la WLiiv ou Moni. * 



Bl« 



— ' Les travaux du rhemiii de fer à Mous- 
i;ron sont poussés avec la pins grande activi- 
té, afîo que Tinauguration, fixée au 25 de ce 
mois, n'éprouve auruii obstat^le, non plus que 
celle de la seclion de Tournai, qui aura lieu à 
la suite, ledimanclie 9 octobre. {Chronique.) 

c La section de Quiévrain à Yaleuciennes 
sera, selon toute probabilité, livrée à la circu- 
lation vers la mi-octobre. M. Kislicr, ingénieur 
chargé de la locomotion sur la ligue dii midi, 
<>t qui vient de partir pour Londres avec M. 
Poncelet, doit être de retour à cet effet d^ici 
'\ trois semaines. La ligne de la frontière à 
Valencieunes sera provi^oireujtmt desservie 
au moyen du matériel belge. Lors de l'ouver- 
ture de cette uoKvolle seclion, et d'après la 
convention surreuiic entre les doux gouver- 
nements^ les bureaux de visilc des douanes 
françaises et bol.L^os, aujounTImi encore éta- 
blis à Quiévrain,' seront traDbféiés à Yalen- 
cionnes et à Mons. » 



Formation de Sorlt^t^. 

Société en <*onm)nu(lilo, sous la raison de 
S. -M. Hortrand et Compagnie, i>our Téclai- 
rage au gaz de la ville de Dunkerque. Tonds 
«ocial : i40,t)00 francs. Durée : 2 juillet au 
i«' janvier 18i0. Siège : Marché-aux-Pommes, 
ù Dunkerque. 



Le docteur Hénoquc, dentiste, rue de Ri- 
voli, 50 bis, s^occupe de tout ce «lui a rapport 
ù son art : dents, râteliers, obturateurs, re- 
dressenjent des dents, soins de la boucbe et 
traitement de ses maladies. 

La iHTfection des jûèces artificielles confec^ 
tionnée^ par le docteur lléniMiue est depuis 
longtemps reconnue par MM. les professeurs 
de Ta Factdlé de Médecine, qui, chaque jour, 
donnent à ce dentiste des marques d^une 
liante confiance. 



EREATA. 

QuelqoM erreurs, qoe rinlelligenco da lecteur 
aura rélablie«,a«i»ooigliMéef daail^arlicle ioliiulé : 
Itecherches iur lu cauta dtt accidenli da ehemint 
de fer^ de noire denier mimérD. Cet aHlcIe doit 
dire rétabli ainii : 

Paget 20^ et i&OG porter 1 gaicbe les alinéas 
S* à i 4«, qui se trouTeol à droite el aice tena. Les 
premiers sont les cooclusionsdu iiiéiooiredeM. Hé- 
rapalb, les seconds nos propres obserTations. 

Page 204, ligne 27, au lieu de : machiiies 1 
Q roues à cbàstis int^rieur^ liseï : eœtériêur, 

Pag« aotf, ligne «, au lien d« : d*où il /«il, iisez : 
d'où ilfutl. 

Page aoa, ligne 17, an Uea de : meilievre prr- 
eision^ lisez : canitruethn. 

Page 203, ligne 27, au lieu de : sur les roues de 
derrière, S U, lisez, ;S, 9. 



Le Directeur, fifful, F.ÊTWBUTKLOCK. 

PAlUS.-iaPRXllKKXC D AD. BLO^DEAL RUE lAMEvr, 7. 



- ' l«es St. Germain n'ont pas eu un seul cours cette semaine; on ne se rap|)e1Ie pas d^mc pa- 
ie illc stagnation sur cette valeur. 

Les Versailles rive droite et rive gauche, et les Orléans ont éprouvé une légère hausse. 

En fait, les négociations ont été presque nulles cette semaine. 



CIMJIM DE« ACTIO.ir» DES C0BMI1VS IMB FER (A 

DU 17 AU 23 SEPTEMBRE 1842. 



I» Brunie «le Pariai) 



PREPARATION DU BOIS DE CHARPENTE 

D*apri$ le bntet de M. Margary. 

Cette préparation, Jdont la propriété t été constatée par de nombreuses expériences, est le 
moins dispendieux et le plus efficace de tous les préservatifs connus. Ccst le seul procédé 
diont on fait usage sur le Chemin de fer de Paris au Havre. Les réservoirs pour ce dernier 
<«hemin de fer fonctionnent déjà à Maisons-J^itte. 

S'adresser à Uudres, à M. J. Margary, quality court, chancery Lane. 

A Paris, à M. Le Chevalier Gardiner, rue Basse du Rempart, 20. 

On recommande expressément les Hydromètres fait par M. BarabaD^rueSaint-Honorp, 285 
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W DOCTEUR 




DENTISTE. 
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Celte eau raffermit les gencive», nettoie k? 
dents, les consene, et donne à la bouche de 
la fraich<*nr et de la suavité. 
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JOMMl DES ClMlMm 



PARAMAAMV TaU« M.B» HAMBDltt. 



ntiutgation h uapntr. 

an n\%nas%HÈ 

A TMIIS, 
Ad «l^ire Ile la M»rlélé, 

Uur Il**0''îifd-Uictptrf5, 26. 

Clica MU. rûwio cl Itls. Si-ÀDo'â Lftm, 
Hrvi le Pwt onice. 

rnix: 11 
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5iii mait. 



KiHis lîfr. »e 







IM»ËltTia7V«« 

Le* cofRmoQîcAiîoDi ftoicepiihlft d^èire 
«4uiiAe4, «I les oavra6«!4 dont on dêitro 
quUt soÉ( rendu compu, de? ront <iLro 
entoirèi ^rancu au »iét*e d« r*<|jjiinii. 



te« bortitti fooi ootrrit do ot uf heurei 
du uiitio A ;î heures* 

La anHûHi-fM newm r^rurft un prix de 
75 tntt, tu iîtjne. 



Capte un leur» fliUits . ^_, „,., 
ftavf l€ Jvuriml de$ Chrmtfii ée fer 



in^iiç MM. Ici i;4»r«*iit et fondaicurt drs comiiagiiiQ» d« tAfMfMftf^ ftr^ ttQtfauitn tafnfur, Minei , Viinti à gaz , aU,^ à lui adre«f«r une 
luis ot dts Ui%frft documeDU rtilit^b à U crémioa et lu dételoppemeui de leur* entreprUot, aûn qo*tt puiste en ^tre publié de» «itraUft 
t Ckrmtnt de Ur. 



fiOMJHAlRB* 

Det irtf ioi publia. — Cfacmiride fer de ParU à 
Kouea -— de S(r&»tiour;: ■ ^^' ■ fuii a Or- 
léans — iurCtliU ^1 il*. lîiîU 
fiq«*eel HolUnd^^.—Ktl , ,irUcl*). 
litii cbarif;«)|ii<tnli qui f artMnaedt il»ot la roninK* 
itiru du fer. — Sur le nouTean procétlô de fibri» 
A\\i>n du ivr pnr le i^st det biiui» foiirneaut* — 
li-llif>rlau tujol d'une cxpi-nçiiiQ f^Ua aur la 
tnat lune rotative de Suiiû.->Par»di<Mci tofancea 
arh^^uïïS, — Bjlldi en fer. — Faîu diicri, — 
r.oufi di'i Actions. 



Ninl^lêrc'ile^tratiiit^ ptilallcft. 

— Le iHiMic est |»rt*vtnni tjuc , Iv 21 ocli>- 
ln*' prorliuin , a tinc Ijetiri' n|>n s tiuili ^ il sera 
)»riir*'*jié , pur Ir pn^fcf de Seiiie-i-l'iïiiie , en 
<*«>iiscii tk pri'ftTtiin*, à rndJHdJeafitm nu ra- 
bais , nn smimiîisions r.irlicircs , des tnivaiix 
dç li'rrasst'iiit'iit.K cl oiivra^'i-iî d*nrt dr la par- 
lie» du lin-nufi de fer di* Varis ù In froNlière 
dr Hrl«iiiïne , coniitrisc rntre la riviùrt* du 
Sauienm cl U fimilc du dôparteinenl de 

Ce8 trsivaux smil intimés û 487^110 T. 56 c, 
iKtn eom|irb lu satnmi* I valoir )iaur dépenses 

imjirévnes. 

ï/iidjudirafron ne î<t'ra detînîti^'e ([u'nprès 
nipprolintiou du iftinislrc de^ (ravuiix pu- 

1^ eahifr des cliargr^ et Iw pii3ceit du jmx>- 
jfl SK»nl dépo£i*.s à Versailks,dan8 le?* bin-cuiiv 
de la prt^ftHrlure ^ où Vm\ [ujurni e*i pn-ndr»^ 
t*iinnfliîi«ance tous W^ jour;» di* di^ à quatre 
iMMireîs ^ f\ccpté fej^ tlimauelu»» et ftM«>. 



l^ piddic fsl fin'^vemi ijue le 15 ortohre 
prïx^tïaiii, à une heure npn'ti midi, il sera pro- 
i-rdé par M. le pn^fel de TOise, en ronseil de 
préfivtore, à riidjiidiinliori au nitialï?, sur smi- 
iruî»«Tonîs ejiehelée*!, ih^s travaux de (errasse- 
nienls et rnivra^^es d*arl de la .seeîitin du rlie- 
ptiin de frr de Pom à la fruritièn' de Helgitpte, 
inniprise entre la liniîle du dëparfement de 
S«'ine-el-Oijie et la eoiuiytuic de Creil Inckt^i* 
vemetU* 

Ces travttiiit wïk% e^tSmés ft 350,41*0 f. !â c., 



niin enmprii» la «.ummc à vttoir pour dépen^c^ 
innn'évuesi. 

L'adiiidit atinn ne MTa ilêrinitive qu*aprè« 
} appioUjitiun du niinititre de« travaux m- 
Mii'b, 

l*e cahier des eliar^L-e^ * : pro- 

]tl sont (U"jK»K> à Beauvih i rivaux 

de la fjrêferture.où Tau pouir.Hh priiidieean- 
UiU!i!iauce tous les jours, <ïe di\ à quatre hcu- 
f^^ e«€*e|»té les dininoWic** et fêles. 



l>e publie est prévenu que le 14 octobre 
proeliain, à iifit- heure afirèsi inidî, il sera |>n>- 
redé jiar M* b' pn l'et «le Seiue^el-Hise, en con- 
heil de jjréfeelure, h r.idjiidicalînn an rabais, 
^ur Boumin^sions raelielées, des travaux de 
icrras^euienlh et uinrarefe d*art de la partie 
ih\ ebemin de Ter de Paris h la frontière de 
nel/L;ij[ue, eomprisp entre le chemin d'tler- 
blay à Taverny ei la rivière de Saueeron. 

Iles lravau\'sont estimes î)i^i,5<J3 fr, 57 e., 
non eoniprls la;>oinme à udoîr pour dépenser 
inmréuiéf, 

L'adjndieoTion ne MTa dr^-llnitive qii'aprè* 
Papprobation ih\ liîinislre de* Ira vaux pu- 
blioii, 

1^ eabier de» ehar^'es et les pièces dn pro- 
jet sont «lépOM'S fi Ver^aiîles, dans les hureatix 
de la jnéfeetnre, fiii Ton |»aurni en f «rendre 
edunaii^anee toujt le^ junrs^ de div lieures ù 
quatre heurei^, excepté les dinjanches et fêle*. 



C'toemlit ac fer de ^mwlm A 



en. 



* Diniaiieliedirnier^onc loeomufive aeÉiurn 
punr la première foi^ ^\\r W^ raih du eberjiin 
de fer de (Iniien. t>He niaehine npf^arlienl 
aux ent rente ne tir^, ilM. tlrnssey et Uitekerurir ; 
elle escl div<fînre î'i reiuitrtfuer le?^ i^iitrnns de 
terrassemeti' * • / \ • t,.j^ |.| 

la plaine d miel 

du |i(i * i: ii»;niiiru.iii* Hîiiiiin\ ll»anj« 

.*;e^ \<' -ai. la Im^oinoiiu' a parcouru 

pJnsird,, \^,^^ ,r turuiel dan^ toiMe ^a Joih 
•rueiir (1 ,71X1 nuMreix) , à In ^Tande admiration 
«ie.s habitants dn tui^ina^e, potir la filufiart 
desifiiets ce î«|«M»ltteffj êfnil enlièreinent imkk 
veau. 



Tel avanl-f;fjtU d'inauguration montrer 
a VIT quelle énergie les travaux .son! dirigés 
«t ponrs»rnîs, et prouvent que Ton peut 
eonipter i»rortiaineinent8ur une inauçuralioa 
plus soteitnelle. > 

— On éerit de Veriion : « Les travaux du 
etieniin de fer, dauN U tiM\»i^*''*^ d*^ Li rorn- 
niune de Vernon, mm le» 

le* %i»iJitev du imnt >i s, 

ain*! <|ue K > 
rails à divers 

l Lilomèlre 1^ de déblaie à taire preb dé la 
ville; une partie de et*s lerre^» sera Irauspof^ 
tée au reinulai que l'on fait entre Gaïnilly et 
le Val , et qui ne sVlève p^s à une hauteur 
UMnn4ire de 5 l\ it niètre.v. f ' tu- 

hiai qtrest élevé un pont tu.< i:f- 

Ide par Ml eonstruetion II ru te. Il 

vitîul eneore d'arn%er unr de wa- 

gons que Toti diri^re sur k> ii.n.niA, On dit 
niènte que d*iei peu il doit arriver une loeo- 
moti^e pour reuqdaeer les chevaux , aOu de 
|>ousscr!eii Irauiux plus activement. 



Cliemln de fer de turanbonrg 
A BHIe. 

I^ reiMïlte sur ce obenun s'est élevée, pen- 
dant la pretutére quluzitiue, ainsi qu'il 
suit ; 

Yuyaiseurâ o«^nia fr. e. 

llagiiues i» i<i6 

Marcimidbeâ ITi^iiO 

TnlaL . . nSJIG fr. 

A partir du 4*" ju!upi*au51 ttctobre, hexoui 
sunprintès tes eon%ot^ : 

Krtnnl de Cotiuar jvour Slrasbouréî à ^ U* 
'd) m. du matin ; 

Parlant de Calmar pour Sai»t4vtHusà ^h. 
i:Mn. du malin. 

^*artant de Strasbourg pour (^Imar à 7 h» 
dtt »oir ; 

Partant de Saint^^uia puur Culmar à li li, 
10 nu du soir. 

l.w nombre d< s autre» convois du ser>iii 
dVte est maintenu et re*te fixe dan> Tordr^ 
exMunt ûv\Hn% le I" juin deniifft 

Le eon%ot partant de Slrufl^ourg pour 



SI» 



iicNimal ACM ClieBiias Ae Fer. 



Saint-Louis A 5 heures du soir et qui t'était di- 
Teotjasqa^àCMiBar, deviendra convoi ordi* 
iuif6 à luirtir du i*' Ofilolire, et deik'Ma'vira 
loulaB les atatioBs avec le» 3 citsses de roi- 
lunSfCn paisaiit uiicl 2 h. plus tard que jus- 

ZuTà présent aus stations de Cotmar à Saint- 
01 



uis. 



Clienilii de fer de Farl» 



lies expropriations sont aujourd'hui ter- 
minées sur toute la ligne du clicmiu de fer de 
Paris à Orléans. Entre Etanipes et Orléans, 
dans les ]»laine9 de la Beauce, les travaux pa- 
raissent fort avancés, et les rails sunt aéj:\ 
posés. Deux sessions du jurv d^expropriation 
viennent d'avoir lieu, l'une a Corboil , l'autre 
à Etanipes, pour les terrains à exproprier en-> 
tre Etanipes et Corhoil. 

Devant le jury de Corlieil, une affaire a 

Srincipalement appelé ratlcnlion, celle de 
I. Angiboust, propriétaire h Savigny-sur- 
Orge. M. AngiboiLst possède dans ce village 
on clos de 3 ncctarcs environ, avec une jolie 
maison d'habitation, de^ eaux vives, de beaux 
arbres, beaucoup de fruits et de (leurs. Le 
chemin de fer traverse le clos et en enlève la 
partie la plus importante. La Compagnie of- 
IhûtàM. An^iboust i2,000 fr. pour prise de 
terrain et dépréciation. M^ Hoinvilliers a 
plaidé pour M. Angiboust, M"" Biuid pour la 
Compagnie du rheinin de fer. Lejury a alloué 
45.0(N) fr. d'indemnité. 

i)evantlc jury «l'Etampcs, il y avait A sta- 
tuer sur Tafl^aire de M. le comte Choiseul- 
Frasiin. 

Auprès de TJfdy, entre Arpaion et Etam- 
pes, s'élève ieWifiteiui du M»»snil-Yoisin, l»eau 
monumontd:ms le style du règnedo FiOuis \fV. 
n est bordé par la Seine; un parc de cinq 
cents arpents, clos de murs, complète cette 
propriété, rréée par le chancelier Voisin^ l'un 
îles ancêtres de M*"*' la comtesse de Choiseid- 
Prasiin. 

Le tracé du chemin de fer de Paris à Or- 
léans pénètre dans le haut du parc et loin du 
elwitean, traverse le parc dans nu espace de 
l^ioO mètres, détruit une allée de safiins aussi 
vieux que le château, enlève 3 hectares, et 
sépare I.K) arpents de renserable du parc. 
Pour rai lâcher ces 150 arpents au reste de la 
propriété la compagnie proposait, et M. le 
comte de Choiseul avait accepté trois pas- 
sages : le premiiT souterrain, h? second à ni- 
veau, le troisième par un pont en chapente 
■vec cidéc en pierres. La Compagnie off'rait 
en outre une indemnité de t7,0tM) fr. M™* la 
comtesse de Choiseul iravail pas fait coïi- 
naître sa demande. 1^ disrussion de cetle af- 
faire a commencé le I i ft Etampes. AL le pré- 
sident du tribunal civil de cette ville remplis- 
sait les fonctions de magistrat directeur. 
Après Pexposé de l'affaire par M^B(»invilliers, 
avocat de M"« de Choiseul, et M" Bnud, avocat 
de la Compagnie du chemin de fer, le jur)-, 
accompagné du mngistrat directeur, s'est 
rendu eu poste au Mesnil- Voisin, et a visité le 

Iiarc. La discussion a continué ik Etampes le 
endemain. 

M° Daiid, avocat de la Compnmiie du che- 
niin de fer, après avoir inditpié le dommage, 
mvotpiait contre M"* de Clioiseul la plus- 
value résultant de l'établissement d'un em- 
barcadère à (pielqufs centaines de pas des 
imn^ du parc. 

M* rk)invilliers.au nom de M"* la comtesse 
de Choiseul, conte^ïtaît la plus-value, et sou- 



tenait que le dommage et la dépréciation 
étaient coasidéraMes* 

Le jury a alloué à M"»^ la comtesse de Choi- 
seul une indemnité de 100,000 fraocs. 

[Gazetie des Tribunaux.) 



CMenala 



fer «ur Ci»lal«. 



De longs débats se sont engagés sur la 
question du chemin de fer d'Angleterre par 
Itoulogue et par Calais; Boulogne plaide avec 
chaleur, nous dirons même égoïsme. les in- 
térêts d'une localité; Calais prenant la ques- 
tion à un point de vue plus élevé, n'exclut pas 
sa rivale, mais demande à n'être |>as sacriliée. 

Cette excellente cause, défendue avec tant 
de lumières et de persévérance par M. Legros, 
premier magistrat de Calais, et par la cham- 
bre de commerce^ se pose en les meilleurs 
termes dans l'opinion du pouverDeroeut. 

En eflifit, suivant l'opinioa de M. Raflcnaut 
Dolisle, ingénieur, dont personne necontestcra 
le mérite, Calais e.st le port européen dési;/né 
par tous les hommes de l'art et de la marine 
pour le passage d'Angleterre sur le continent; 
Calais est la continuation du chemin de fer de 
Douvres ; son port vient de recevoir une amé- 
lioration du plus grand prix pour Taccès fa- 
cile des mïilles et des voyageurs : accessible 
en tous temps et à l'abri di-s tempêtes par ses 
deux caps, il est le terme naturel de la ligne 
du ci'ntre de la France et forme une voie mili- 
taire en même temps qu'elle est commerciale : 
cette ligne, d'ailleurs, est la seule i\\\\ puisse 
empêcher Ostende de se saisir du transit de 
rAngleterre avec l'Allemagne, la Suisse et 
l'Italie, car on ne peut songer :\ voir les des- 
tinations poin* ees pays se diriger jamais par 
lioulogne. Cet élénicnl de produit «?t de pros- 
périté serait donc graluitcntent perdu cl sans 
aucnnc mViessité. 

Calais, la clé de l'Angleterre sur la llelgique, 
a d'immenses débouchés par les canaux sans 
transbordements sur terre, tandis que le port 
de Uoidognc est une impasse, et sous le rap- 
port commercial t^eltc difl'êrence de position 
est fort concluante ; et, d'ailleurs, dans la li- 
(;ne sur Calais rintêrèt général profitera tou- 
jours du même nombre de voyageurs que re- 
cevrait Boulogne s'il était privilégié, et de 
plus on c<Hiser\eraà la France les vinageurs 
qui iront à rétrangrr, le transit et (les rap- 
j»orL<« commerciaux qui sont d'un grave in- 
lérél. 

Eu résumé^ on doit reconnaître (|ue la di- 
rection exclusive sur r>oulogne n'est pas d'un 
intérêt national; elleestsellfcitée pour la plus 
grande prospérité d'mie ville de plaisance 
qui puise des bénéfices dans le séjour des 
étrangers. lî()ul(»gne, il est vrai, à soin de 
faire enregistrer pumpeusemcuL chaque mois 
le noudtre de ses arrivants par mer, mais ces 
voyageurs d^m jour , qui ne font pas de sé- 
jour, et tpii débarquent ipiehiuefois au nom- 
bre de deux à trois cents dans un seul voyage, 
font sur le continent luie dépense peu impor- 
tante relativement, et qui reste enliéremeul 
au profit seul de la ville : Equilablement ce 
chifire accessoire ne dovruit pas entrer dans 
les éléments statisticjues établissant les rap- 
ports d'un peuple à un autre : c'est un ar- 
gument s|)écieux plutôt (|u*un fait pertinent. 

Ces opinions et ces faits ont été mterrogés 
avant qu'on ait pu stuiger à déshériter Calais 
de toute rimportance (|u'il doit acquérir et 
de toute la prospérité qu'il est appelé à pro- 
duire dans le nord de la France. Calais ne doit 



pas craindre que Ton reste sourd aux puis- 
sants intérêts généraux qui militent en sa fa- 
veur. 



CliciMlii de fer «*AlleaaasBe. 

Depuis le 17 mai dernier, époque de l'ou- 
verture du chemin de fer de Hambourg à 
Hergedorf , 99,r)G0 voyageurs ont été trans- 
portés sur cette ligne, longue de 10 milles. La 
recette s'e^t élevé au chifre important d'en- 
\iron 100,000 fr. Le trafic a été lieaucoup 
plus considérable qu'on ne devait s'y attendre 
après l'épouvantable incendie qui a détruit 
une grande partie de la ville de llambour», 
et (lui a singulièrement modéré l'ardeur du 
public pour les excursions et les parties de 
plaisir ; il est ù croire (|ue sans ce fatal sinis- 
tre le chemin de fer de Hambourg à Herge- 
dorf aurait réalisé des bénéfices considérables 
pendant les derniers mois du magnifique êlé 
qui vient de s'écouler. Les actions de celte 
li^ne sont aujourd'hui à un rabais du viog- 
tième. On ne doit plus guère espérer que 
cette ligne se prolonge jusqu'à Magdebourg 
et Derlin; car relativement à ce prolonge- 
ment, le comité provisoire de Berlin, danstts 
vues , complètement en désaccord avec le co- 
mité provisoire de Hambourg qui appuie le 
projet d'une ligne qui traverserait Lauen- 
hourfjj ûoUzenbourg et f^euzen en longeaut 
l'Klbe dans un pa}s si uni que les plans mcli- 
nés sur toute la iJngeur du cbemm seraient 
à peine dans la proportion de i à 1000. Les 
lierlinois ont au contraire, dans leur sagesse, 
imaginé qu'on devait donner la préférence à 
une ligne plus longue de 8 milles , avec des 
plans mclinés dans la proportion de 1 à 50ii 
et même de 1 à 2t)8 , et cela parce que le 
parcours s'étendrait plu^ intérieurement dans 
les états du grand duc de Méckfembourg 
Schewerin; «ui ne peut pas raisonnablement 
s'attendre à ce que les capitalistes de Ham- 
bourg consentent à risquer leur argent pour 
rétablissement d'mie mauvaise likmc lors- 
qu'ils peuvent être iissurcs d'une nonne; el 
le duc de Mccklembcmrg consentira à uue 
ligne qui [lassera sur les frontières de si's 
états en traversant la vallée de l'Elbe , plutôt 
que de ne consentir ù aucune, à moins c(^ 
]>endaut qu'il ne préfère réaliser dec» vues im- 
possibles, soit (|u'il encourre seul les rLs((uob 
ou que le comité de Berlin veuille bien le> 
partager^ supposition «jui, il faut le dire , n'a 
rien de sérieux. 



CbeiuînN de for. — Bclfflqact — 
Hollande. 

Dans la discussion du projet d'emprunt, uu 
membre de la chand)re a cru devoir interpel- 
ler le ministre pour s'enquérir s'il était ques- 
tion de noiui relier à la Hollande par un che- 
min de fer. On a ri , et nous ne savons pas 
vraiment pounpmi : Fentreprise, de soi, n'est 
pas sans olfàir des chances d'utilité et de gain, 
pusiprune société, a répoiulu le ministre, vi\ 
demande la concession. 

Les travaux couleraient peu, car d'Anvers 
a Bréda le terrain est uni comme une gUci* 
et la valeur des terres est peu considérable 
Thurnhout s'embrancherait près d'Areudouek 
h. une distance de â li lieues, et les troU 
chefs-lieu de district de la u^oviQced'Ame^^ 
se trou\eraient ainsi eugloués dans le réseau 
national. 

II nous importait de connaître les iiileii- 
tious de la Hollande. Une li^ne eu exploiialioii 
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joint Amstcrdatti à Lcydc ; on nnnoncc pour 

le printemps prochaïn 1 -'•♦^•njfltion ^ut La 

Hayp, qui pourrait t>'ri iir*'î\ Rotter- 

dam et Gorcimi: i''^' , iwns-lt^-lHir ot 

ItrôdA. Si cestrnv ilent dans Tordre 

indrqué, nos 8 fi I' , d'Anvers h la fron- 
tii^re mc'ltrnient !n It^^l^mpie entitre en nip- 
port dircrt ci rnmde avec h*g 8 principales 
ailles fîe îlollunue et ilu Bra liant srpteti- 
trionil, V «Mmipriïï les tkwa co pi laies de la 
Néerlanefe, en nous rupproehant de tout le 
reste de ce pays. 

Les pa55n«res d'eau néeessiterout sans doute 
ém tninsbordementiî , mms ml embnrnL** 
eTtîfïte déjà pour les in«'^ ;' '" i tle 

JTontnns pour paj^ser l es;, 

en voyageurs rpl mu Ver riH'J M ;i i annr in*- de 
nouveaux etmvois et des loromoli^es rhouf- 
fées. 

La Hollunde ne peut se borner à une ligne 
intérieure d\\nîsltTdàm a Lîi Hnye, t^t rester 
fsniée de ïa lîelgique et de la Franrc»^ati milieu 
du niouvemenl qui tend à rapproclierlous le^ 
peuple* d'Kurope. 

Ln inpriHPiir belge est en ce m ornent eu 
Flulbnde pour y traiter de IVeonlement de* 
eaux des Flandres* Pour peu i]ue son séjour 
s'y prolonge ^ le gouvernement pourrait 
Ttililiser doublement en «Ijar^'eant i-e fnnc- 
lîonnurre dererueiflîr les renN?k'iiemenltî né- 
cessaires sur les projets de ebemius de fer, ar- 
fité.«s ou non, eliez nos \oii?ins, el prijjeipale- 
«eut Fur leur svsleme dVn.M'nd*b'. Il inif^or- 
teroildesVnlenrfreponrétablirJsM ' \icr 

avec ics nôtres. Ou Ire une lii rs 

dans la dirertifin de lîréda, non-s m aurions 
«ne nuire k construire, s'<'mbranrlmnt sur une 
ligne directe (rAiiver*; à ('.nrid,îi parlir de St- 
Nîeola,s dans la direction d'Ilulst. 

La carie jointe nu dernier rapjxirt du minis- 
tre des travaux publics n'indicpiM pour la Hol- 
lande que la ligne en exploitation (rAmstrr- 
«Inm à Huriem. Nous n'y voyons aucun*- trace 
des chemins en projet ou en construction. Bien 
que le chitl're réduit de remfiranl ne permette 
pas [vour le moment de honger à éteiiilre les 
proportions de notre réseau au delà des ligni»s 
décrétées, le gouvernement eonifirendra né- 
anmoins PimpoTtance de populariser les pn»- 
jets d'avenir en les soumeltanl i* Tépreuve 
d'une publicité préalable, Auh ns- 

iwïus que des renseignementi» - nés 

par lapresfie mînistérielte dans 1 uit» iniih- de 
tttamoil qui vient de se fermer à la ses5ion 
prochaine, sur les plans éveuljiels de notre 
jotietion il la llol lande > 

Il importe, pour apprécier rcnsmible de 
noi rapports inlernalionaux fiar tes cbemiuh 
de for, de ronnaitre ce q»ii <-*' i"* i^i wn HoJ- 
fandc aussi bien qu-euFr. \llemn- 

gne. (Km , m.) 



Clieiiiloft de fer liittrlrlileiiai. -- 
Pant de Resili. 

On nous écrit de Vienne : 

« Le cmiseiller aulique Frnncescnnî vient 
de partir ces journ derniers pour Oresde. Il 
se rend dann cette <»ï»pilnlc pour enmbitier 
avec le gouvr , hucïion 

du chemin «1 ur, doit 

atmulir à l)rcMi»% 

Définis la réholtition prisse par le gfujverije- 
ment Autrichien dr - m- miniî^lere spécial 
pour kê chemins \E\iit, sou?; la pré* 

fidease éclairer d ' '- ' ' *.-rsw 

Miliis la Cliiiml M li. 

fliiint 4të ftnance.s , , , ^ , *, , , * i,: * -t . c^ 1 1 y - i um 



a |>ns vhûi tioua une grande extension. 

On doit atlribm^r ^'t - r^nde partie, la 
bonne direction et l *- lra\a«x à la 

surveillance de notr^ • ^-<ln Fnui* 

cescnni, éJéve «le l» dénc 

et ancien ortlcierd'*! mri'. 

froncD-ilalieunes, cfite W 
les ordreg du baron de Ku 
de la partie teebniipM' de son niinrslcre, et di- 
recteur général des raihvays, queTEtala dtv 
duré devoir être con^(ruiL^ à ses irais. 

Vous avez dû apprendre, par les journaux 
allemands, que Icstcbemiim de Ter qui entrent 
dans cette catégorie tout, pour le moment; 
an nombre de qualre, savoir t 

1'^ Le cbemiiî de fer de Vienne à Dresde, 
qui passe par lihtnn, Otmtitz et l^ague ; 

i"^ Celui de Vienne à Tricsie, par Neustadt, 
llruek, tiratze! Ciîly; 

3^ Celui de Menue à Ja froutière buvajroiâe, 
par Linz; 

i" Celui nui doit aboutir à Mibm, partant 
d^in point Je la grande ligue de Vienne à 
Trieste, et dont bi sec! ion juincipule serafor- 
mcc par le niilvvay de Vi'uîtic a Milan. 

A ces quatre grandes sortions se ratta- 
l'bent les eU«*n»ins déjà en partie construits 
aux frais des compagnies, savoir ; le raihray 
srfftenîrional ûe l^empereur Ferdinand 
{^Hatêer-Ferdinfmd IMord-bafin), qui, de 
Vienne, doit aboutir ^i Bocbnia. i-n Çallieie; 
et celui tpii, de Vienne, doit aller à Roah. en 
Hongrie, oi passant par Neuslodt. 

Dans la semaine du 2,1 au 27 août deniier, 
a eu lieu à iH'Stb (a pose solennelle de la pre- 
mière pierre du (»ont eoU»?sal qui, i\ travers 
le Danube, ibjil réunir celte ville à Unde. Le 
baron ^" - '■■ ■ ■'■■•' ' - - ■"• . ,.î 
denn 

qui I i"n ' ii( ^ rir\ri 

ÎCH il «ive, et les têtes 

<|p |tiu.. .,, .V .,.,...., lu Danube. Os 
piles, qui |»:trtrigfn>nt iVnoiine tiddicr du 
pont en troïs traxées» f-eront confitnutps eu 
pierre de laific, H r**vétties rie blocs de gra- 
nit que Ton tire de Mntbausan, prés de Ùm, 
Les travaux sont dirigés ftarPinpi nieurOark, 
anglais. On dit qu'il faudra encore eitiq ou 
six millions de florins pour achever et monu- 
ment gigantesque. 

Dans Fenceinle de la pile, sur la rive gntj* 
che du Danube, il y avait, an moment de la 
pose de la pierre, pbîs de fleux nulles per- 
sonnes qui se trouvaient à plu^ de trente pinis 
de Vienne au-fb*sgous du niveau des basses 
eaux du (leuve, 

sofen ^'f le 

ronSi-ln^ I /ii-i-m , n.ii , M ,M-«'. n. i ... n. > COII- 

slnirtions de IVnitiire, rt déjà bien connu 
comme auteur du mairnifir[ue ]ironyhV qui 
forme rentrée principale de Vicnne,\lu mo- 
nument élevé :i Kidor. «t d*:îiiînv miistnii'- 

tioMî* renhirqu 
Lnyano, dans i i 
piltnrescpH'S ont rlr|«i 

de fournir à rFuropi r- 

iébres. Sur le.H bords de son l - l>o- 

Uïcnico Fontan», qui éleva le j I obé- 

lisque à Home; Arlamirii, qui u;iguùc, avec 
un célèbre in^énifur ff!U!cai«, pn<j» à Saint- 

l^étcr-'^' '■ ^ ' ' ' ' 

ntoir 

roi drs in'u\-> 1 il»' unTif >n- 

pies du plus bi Irt. 

Le mihv * - in'a ce 

jour le [ili ur le 

Continent, v.-i vi.j.i aMi>. , 't .m ^ vir, .t lin'm 



et Olmul/, eu Moravie ; de l'autre, à Waiskir- 
chen, en Silésie, et il s'approcha ' ' "î^- 
wieczin, où il doit *e rattadit iin 

[irussien de lire«lnu, et au cheioiu puMPu^ù-ïds 
Varsovie. 

Lr rnilway septentrional a été tracé parle 
!( r aulique Fraeeseoni, et se distin^me 
I par la simplicité et la solidité de nat 
cous l me lions, parmi terne ni d "accord avec le 
but tout commercial dans ioquol il a éti* en* 
trepris par los acliounaires. Depuis que C4!| 
ingénieur est passé à In direction L'éru'rnle d€« 
radways de rl^tat^ le Noi trouve 

sous la direction spéciale d> ^lli. au- 

quel des eonstruCkioilB élevées dau.s plusieuri 
cantons de la Suissiç ont valu une ju^le cé- 
lébrité. 

Le chemin de fer de Vienne ii Haaba élé 
trnr ' ' ' M rai du génie chevalier Vac- 
ciii ►le de ibidénc, et ancien f4- 

lif u i *,i* ^. , - ' • division italienne qui ai 

pris part ii l;i la l*eninsule, et dont 

ce savant ou, :.,.,:.. iaconlé Tbistoire avec 
une nobli* simplicité. Son exécution a élé 
conliée :i ringéiiieur Schonorcr, ()uî « m en 
|ieu de temps en faire le chemin le plu» nvy 
gnitique peut-tire que le contitient puHsède^ 

Eniin, je ne peux pas pas.Her sous silence 
uu'un troisième élève de cette école de Mo 
dène, que je mus ai déjà nommé deiut fois, 
rin^eénieur Miluni, a tracé la ligne du railwny 
de Venise à Milan, md doit être conslruit an!i 
frais d'une soiiélc iVactioonaires lombards ei 
vénitiens, cl que le |;fHi Ta* 

dopter en le ratlachani les 

chemins de TElat. IX'j;! on ti-r\;m[( jh iivc- 
ment à son exlréoiilé orientale, et la M^cli*»!! 
deMaltfbcra ù Padoue est à lu veilb' d*étre li- 
vrée au tmblic ; on s^H-cupeen mcmelempa 
i\e .H it.>iit iniuMirTfLmtal qui, à travers los lu- 
gi I i terre forme rnncienne reine 

a. 

cnient rcLMie dans le.i 
pr» delVmpired*Autriebe, 

la HoojîiM^ OÉ vHt piiM resiée en arriére. Elle 
comftte déjà un chemin île fer en activité, 
d'autres en projet, lu navigniion A vapeur sur 
le Danube, qui rallacbaul riùif ope Centrale 
aux mai^niliuueç régions île TOrieid a dé)à 
î>roduitde si lu»ureM\ résultats, et de grande* 
construrtion- ' eut sur plusieurs points 

lie son V asti- 



Eclfilriise 1^11 9m9* 

ty arlicle. Voir le^ nu micros iU t) et 1€). 
La fa b rient ion du gaz « la bouille n'a pas 
«*ncorr «Oeinl le haut point de perfection ou 
elle doit arrivrr, et ce qtu prouve que la pra» 
tiqui* actuelle ne repose pas sur un mode 
complet et absolu , c'est la difî'érence qui 
existe dans la marche de^ dilTéreutçs usiner. 
î rn ntK M'Mi'< fit iiiK' tii di>iifîaf!on n*est par- 

jour dans les 
rment quatre 
iieurrs pour la i ni lion; tantôt la 

romue contient 11: l deux hectolitre»» 

lorsque «raulres r . |r^ font churgrf 

seiilrment de tr« rPhcclulitre. CIb 

eomprrntl que daiiK ^ nies distilla- 

tions les apf «areiU ont i une [Am ou 

moins grand. 

l^rsiiue I «m- 

m--- ■ lia- 

ti, -à- 
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guxplus riche> en oe qu'il exige moins de ca- 
pacité dans Ira gazomètres, et qifil donne 
plus de débouclié d'éclairage aux conduites 
qui« à diamètre épaJ, contiennent plus de ma- 
tière d'alimentation. Cependant oc procédé 
doit être maintenu dans de sages limites, car, 
poussé à l'excès, il aurait de graves inconvé- 
nients. L'ouverture trop répétée de la tète de 
la -cornue uerd une certaine quantité de caz et 
refroidit l'appareil. Pour ime distillation 
prompte, il faut pousser le feu d'une manière 
violente , et plus on multiplie la charge de la 
houille froide et souvent humide sur la fonte 
•a une température aussi élevée, plus on au^'- 
iBeule les inconvénients de l'eiret de cette 
transition si lirusque. On voit donc (|ue dans 
une distillation rapide ou doit détruire plus 
^e fonte pour ce travail forcé, et consumer 
plus de coke |M>ur l'alimentation continuelle 
du fourneau ; mais ces deux circonstances se 
traduisent en chiffre de dépense, et il est tou- 
jours facile de se rendre compte si les pn»- 
duits de ce mode offrent plus de bénéfices 
que les frais qu'il nécessite. Il y a toutefois un 
élément de ce procédé qui doit avant tout 
retenir le fabricant dans des bornes de pru- 
dence , c'est que, ù une trop haute tempéra- 
ture les cornues peuvent, d'un moment.ù l'au- 
tre, céder tout d'un coup et plusieurs à la 
fois, à une action aussi violente , et que cet 
accident pourrait compromettre le service, 
lors même que Pusine aurait plusieurs appa- 
reils de distdlation en réserve. ()n conçoit, en 
cflet, que cette réserve ne remédierait pas à 
rinçons énicnt d'avoir plusieurs cornues subi- 
tement hors de service, puisqu'il faut au 
moins 5 jours de chauffage pour porter les 
appareils au degré nécessaire pour la fabri- 
cation. 

Dans la distillation en quatre heures, la 
première demi-heure est employée à vapori- 
ser l'eau et à élever la houille "^au degré de 
chaleur nécessaire. Les deux heures et demie 
(|ui suivent fournissent un gaz parfaitement 
lumineux et de la qualité la plus riche. La 
dernière heure ne fournit qu'un gaz qui s'ap- 

Ï ouvrit de plus en plus jusqu'au moment où 
a houille est renouvelée. On serait tenté alors 
de se demander pour(|uoi les compagnies 
n'opèrent pas la distillation en trois heures^ si 
l'on ne savait que la quatrième heure est in- 
dispensable pour compléter la qualité du coke 
et pour ramener la cornue au haut degré (le 
température sans le(|uel elle ne pourrait plus 
distiller la houille de la charge «Jui va suivre, 
il existe cependant dans lu théorie un 
moyen d'améliorer cette position de choses, et 
les frais d'un essai sur ce point sont trop peu 
importants pour qu'il ne soit pas tenté par 
quelques-unes des usines. Dans les deux pre- 
mières époques de la distillation, l'action du 
feu n'est pas proportionnée au service (ju'iî 
doit accomplir sur la houille (][u'on vient de 
renouveler ; dans la troisième période , le feu 
est évidemment plus violent qu'il ne faut pour 
extraire le peu de gaz qui reste encore dans 
Itt charbon devenu coke. On pourrait alors 
charger a des intervalles différents les cornues, 
les mettre en communication de deux en 
deux par des valves qu'on pourrait fermer et 
ouvrir de manière à faire passer du gnz des 
deux [iremières heures dans des cornues qui 
£0Dt déjà ù la troisième. 

Il est aussi une amélioration h apporter au 
chauffage des appareils par le coke. Dans le 
mode actuel, on retire le contenu des cornues, 
on l'étend sur le terrain afin de faciliter l'ex- 
Vuction, et souvent on y jette de Peau; la 



moitié de ce coke sert ù l'entretien du four- 
neau; l'autre moitié (*st destinée à la vente. Or 
il est éviden». que cette o|»ération du refroi- 
dissement à la température ordinaire, d(*s 
combustibles que l'on 4loit remonter ensuite 
au degré d'uù il sont jiartis est une fausse 
manœuvre qui emploie inutilement du temps 
et du coke. Eu elfct, piiis(|u'il faut con- 
sommer un quart de ce coke refroidi pour 
le ramener au degré nécessaire pour chauffer 
les cornues, il faudrait avoir des heures difié- 
rentes de délutagc et charger successivement 
les fourneaux avec le coke tiré embrasé des 
appareils distillatoires. La partie non néces- 
saire à la ctmibustion et qui est de.tinée ù la 
vente serait seule éteinte. 

La suite ù t^ prochain numéro. 



Des rliaiiffeiiionlA qui ikiirvicii- 
ncul dAns la contojiture tSo 
fer* 

PAR N.CHARl.FS IIOOD. 

(3* article. — Voir le numéro du 13 août . ) 

Nous avons publié, dans un des précédents 
numéros, le mémoire que M. Charles llood a 
lu sur celte question devant rinstitution des 
ingénieurs civils ; nous donnons auj(»urd*hui 
le résumé des observations et remarques 
auxquelles a donné lieu ce mémoire clans 
cette même institution. 

M. Moreland a eu souvent l'occasion de re- 
marquer que les anneaux des chaînes et les 
tiges des pompes, exposés à être mis en vibra- 
tion, bien que d'ailleurs faits avec le meilleur 
fer, se brisaient soudainement au bout d*nn 
certain temps, offrant dans leurs fractures 
tous les caractères de la cristallisation. La 
même observation a été faite fréquenimeiit 
dans les essieux brisés des voitures ordinaires, 
dont lo fer est généralement de la première 
qualité. 

Tous les essieux brisés des railways , qui 
ont passé sous les yeux de M. E. Woods, ont 
offert une fracture cristallisée. 

M. Ilood a présenté quclrpies échantillons 
d'essieux brisés, et on a reconnu dans la frac- 
ture de chacun d'eux une cristallisation très 
prononcée ; il croit que le fer de la plus grande 
partie de ces essieux était d'iuie excellente 
qualité, et il a assuré que la fracture des par- 
ties (|ui n'étaient pas immédiatement soumises 
ù la vibration offrait des caractères tout diffé- 
rents. Un de ces essieux, (|ui n'avait servi cpie 
t tendant trois mois, devint si cassant, qu'il se 
irisa en morceaux au premier effort, bien que 
Préalablement on eût pratiqué une entaille 
l'endroit où l'on voulait que la rupture eut 
lieu< 



M. York ne serait pas éloigné de croire nue 
la tendance des essieux à se briser ne doit 
avoir lieu que dans les parties du métal les 
plus soumises, pendant les procédés de fabri- 
cation, à l'action du marteau. 

M. llood, tout en accordant que cette asser- 
tion pouvait être fondée, a vu cependant que 
cette tendance provenait plutôt de l'action du 
marteau froid, et a offert comme exemple un 
essieu brisé du railway Grand Junction^ 
dont le fer était certainement de la meilleure 

aiuilité; la fracture, qui s'était sans aucun 
outc déclarée a l'endroit le plus martelé, 
présentait les caractères très prononcés de la 
cristallisation. 

Une ancre de grande dimension, al>andonnée 
dans l'arsenal de Woolwich depuis plus de 
cent ans, et dont ou i^upposait le fer de qua- | 



lité excellente, fut récemment mise a Tépreu^o 
et brisée presque instantanément; la fractiirtr 
offrait une texture cristalline très prononcée. 

AI. Hood a pcBsé que ce résultat devait être 
attribué au longtem|»8 pendant lequel l'ancre 
était demeurée dans la même position, ce qui 
avait produit des effets identitiues à ceux du 
magnétisme et de la vibration. 

M. Lowe a avancé nue dans les travaux 
pour le gaz, dont il a dirigé l'exécution , on 
préférait généralement les barres de fer en fer 
forgé, bien qu'elles fussent plus chères; lu 
vapeur, (pii se dégageait des bassins d'eaux 
)dacés au-dessous d'elles, leur communiquait 
rapidement le tJuide magnétique, et souveoi 
il a vu ces barres , en tombant , se l»riser en 
trois morceaux dont les fractures présentaient, 
à un point très prononcé, les caractères de la 
crislallisilinn. 

M. Miller a souvent vu dans les manufac- 
tures, les ouM-iers, après avoir forgé les jiar- 
ties inégales et raboteuses d'une machine, 
les marteler ensuite, et les bouts se briser 
pendant rtipératiiui. Il cite parliciilièremeiit 
comme exemple les tiges latérales de la ma- 
chine du steamer, le Lord MeMUe; on 
achevait le milieu de cette machine, quand 
l'un des bouts de chacune des deux tiges vint 
à se briser, offrant une fracture très cristalli- 
sée; comme on était assuré de l'excellente 
qualité du fer des tiges, on les rejoignit au 
moyen d'une soudure', et aujourd'hui encore, 
vingt ans après leur fracture, elles fonction- 
nent sans la moindre apparence de fragilité. 
Nul doute que dans-ce cas la fracture et l'ap- 
parence (Tistalline du métal niaient été cau- 
sées par l'action du marteau, à laquelle avait 
été soumis le fer refroidi. 

M. York est tombé d'accord avec M. llood, 
sur le fait des modifications qui surviennent 
dans la coutexture du fer; mais, selon lui, 
elles se présenteraient bien plus souvent pen- 
dant la manipulation que postérieurement; 
il a surtout fait allusion aux essieux des rail- 
ways, dont les détériorations proviennent des 
coups de marteau à froid, auxquels ils sont 
soumis quand ils sont forgés. Dans tous ces 
cas, et notamment dans l'accident arrivé ré- 
cemment au chemin de fer de Versailles, les 
fractures ont présenté constamment les ca- 
ractères de la cristallisation. 

M. llood exhiba alors un essieu de railway, 
dont il fit la descri|>tion ; cet essieu, selon luu 
réunissait les avantages combinés de solidité 
et de dureté, et le fer'dont il était fait échap- 
pait complètement, pendant qu'on le fabri- 
quait, à la cristallisation. Cela provient de ce 
qu'étant maintenu, tant qu'il restait soumis 
à l'action du marteau, dans un état creux, il 
évitait ainsi toute vibration ou secousse, qui 
sont les deux causes de cristallisation dans le 
fer des essieux pleins; car les coups réitérés 
du marteau sur la masse solide et particuliè- 
rement durant ses proc-édés de polissure,sonl 
la principale, sinon l'unique cause de cette 
ductilité (jui rend le fer cassant. M. Hootl 
ojouta qu'il avait fait de nombreuses expé- 
neuecs à l'effet de prouver ce fait, et que, 
dans tous les cas où l'essieu était plein, le fer 
offrait dans sa fracture tous les caractères de 
la cristallisation, bien que les barres, préala- 
blement liées ensemble, fussent de la qualité 
la plus fibreuse; que lorsque l'essieu, aucon- 
traire, n'était pas tout ù fait pleio, la fracture 
était fibreuse, et que le fer échappait ainsi ù 
rextension considérable de sa vibration. Ce 
fait lui sutfgéra l'idée de laisser l'essieu vide, 
ce à «pioi l'on parvient en prenant deux barres 
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ilf fin de forme semî-f yliiitlrique qu'un apjili- 
(ji»p Tinic sur Taiitre au moyen ifun marteau 
dexiMi* qui^ loin de sùparer les moltVules 
*Oiis h\ [K^aulctir dt; seh eoups, les refoule 
aîmidlan<?meut \itrs le teiilre. Lcï* e^î<icu\ 
ain!;! niutiiilacttiréh boat loul uusi^i duililes 
que les barres préparées selon i'u&u^e IihIm- 
tuel; mi nnha avanlai^e eon^Ute en ce qiK^ 
in tnoilit' de tout IVssieu (jotirrait être forcée 
avet* un sinil feu : ou évite ain^i de lirûler le 
fer [i;u raeltou tlu feu houvenl renouvelée. Le 
fur ikimi |iréj*îiré ayant la forme d'un eylindre 
d'une égale épaisseur |nMil, |)ar ciMiseqnent, 
cire for*,'é avre \m fen éiral, bndib que daus 
les essieux ordinaires, les barres de fer ris- 
qucnl souvent d'étr*; bridées avant que la 
narlie eeulrale uil été eouvenaldement chauf- 
le«. t.e diimn-tre de eel essieu creuîi avait été 
auiJUienle <le 5 poueuïi vi demi ([ni\sure bîïlii- 
luclle divs axes solides) à t iiouces^ alin de ku 
donner un ile*^rè de feruielé convenable, et 
&ans (|ui- ii-lle augmentation ait intlué en rien 
£ur HMi [loidi^. 

* l/é[U'enve liabiluelle à laquelle sont souinii^ 
Jes essieux solides des ruilwayis, eonsislant 
A laisser lomïjer snr eux , d'une hauteur de 
a pieds, un poiits de six quintaux (5D0 kilog.J. 
Il arrivait fréquenuiu^nt que l'essieu se brisait 
au seeond i!oup et même au premier. On a 
âauinis les essieux ereux a une épreuve [)lus 
forte, en laissant tiuuber sur eux, d'une liau- 
leur de 15 ])ieds, nn poids de iO quintaux 
(3oO kïlotr.), et aucune fracture n'en est ré- 
sultée. 

•- - - ^ »- 
Pro^flô pour la Tiitirlratlon du 

fi^r 11 tir le içak il€.^» liaulii-fouF- 

iieaii:!.. 

(S« Arlide.) 

Apres tivoir analysé la eoui position moyenne 
du ^'az d\in haut fourneau au idiarlmn de 
|>ois. M, llelrsse <linine ainsi lii deseripîioa de 
l'un des Iniuls-rouriieaux de \Vasserailin^»eu, 
où la prise de gaz est placée auniessous du 
gueulard, et a 0**,5I de la hauteur to- 
tale. 

Hauteur lotale If1*,87 

iJist. de ïa [irise de gaz au gueulard. S", 15 
Haut- des tuyères au-dessus du fond. (>",5i 

Hauteur de Vouvra*.'e 1"',45 

Largeur au ventre. . !î"*,?i7 

— au gueulard . I'*,!^ 

— à I a n a issa n e c» d e s é l a l a ges . 0*" , (i8 
1/alr est éoliaufTé h âiO** ou i.j**" Kéaumur, 

et on en Ituiee IH h 1*J mètres cubes pstr mi- 
nute; sa pression est représentée par une co- 
lonne d'ejïu de iO centimètres* 

Ou emidoie des tuyères fermt^^ê^ dont je 
crois iju'il est bon de reeonunander l'usage auv 
tna lires de Ibr^'es. l)n a une tuyère qui est en 
cuivre ou en f€>nte^ mais rafraîchie par un 
tileî d*eau; cette dernière condition parait 
indispensable, parre qu'on conçoit qu'en fer- 
ujau! lu tuyère une augmeotation eonsidéralile 
de la température doit avoir lieu près de son 
embouchure et qu'elle serait exposée à fon- 
dre. Le bec de la Imse vient s'engager de ma- 
nière à intercepter toute eommuninition entre 
rintiTH'ur du fourneau elTair extérieur; pour 
rela, qnatid la buso ne s'endioîte pas parfai- 
Icuicut dans la tuyère, on garnit son bec 
d'une petite couronne de fer, et en la faisant 
avancer ou reculer au moyen d'une rotie 
detitée, le fondeur neut à volonté fermer la 
tuytTe ou observer «e temps en tem[H rinrè- 
tie'nr du fourneau. L'expérience apprend que 
ihi ri>uo hydraulique conservant le même 
TTiouveuieui suivant que la tuyère est fermée 



ou non, la hauteur de la colonne d'eau qui re- 
présente rexcès de pressnm de l'air de ta 
soufllerie sur l'air atmosphérique est de: 
U) cent i mètres on ^1 renlimèlrcs. 
La différence e.vt donc dé M centimètres, «1 
par consètpienl, en em(doyant la tuyère fer- 
mée^ «m augmente la pression du vent de 

c'esl-îk-dire dti plus du dixième. 



7tH-î^ 
t)utre cet avan taire, 



il V en a encore un 



autre, c'est nu'oji est cerfain nue lotit Pair 
lancé par la uuse entre dans le fourneau ; or 
la qiiantilé qui se perd par remous, et qui est 
rejelée à rentrée de la tuyère, est souvent 
1res considérable lorsque les matières cïuir^ées 
dans le fourneau sont menues et divisées î 
pour le fourneau d'Audincourt, par exem|(!e, 
il parait qu'elle n*est piis moins de 10 p, 0/0 
de la quanlité délùtée par la buse. 

Le minerai employé à Wasseralfingen con- 
siste en bohnerz et Mnfferz appurU-nanl au 
terrain jurassique et dis|iosés eu conciles su- 
bordonnées dans le grès supérieur du lias; 
pour former le lit de fusion, avec I liobner/ 
on met 5, *> slullrrz et 0,57 de castine : la 
richesse est moyennant de 51 k 5i p, Û/O. Le 
charbon est nu mélange eu volume de 5 
charlion tendre avec 1 ♦*• seulement de char- 
bon dur; il pèse IIG kilogrammes au luèlre 
cube. 

La produclion du fourneau en 2i heures 
est moyeniiemenl de tiO quintaux niélr. fonte 
grise; comme il est déjà à feu depuis trois 
ans, sa l'onsonnuation en cbarbon est [dus 
grande <|u'au commencement de ïa caïupagne, 
et maintenant ; 

Charbon^ 

J qninl. m, fonte demande: î*',07 — L'Hi kiL 
l.es gaz qu'ojj prend dans les deux bauts- 
fonrneâiixue >ieu-Joachimstbai et de Wjisse- 
raUiugen, au moyen de six ouverlures, ainsi 
que je viens de le décrire, sont suffisants pour 
faire aller un four à réveri»ère de nia/,ca;L*ç cl 
pour échapper l'air liincé dans le huut-loiir- 
neau lui-même : en IWhème, on ilclourne pour 
le liaut fourneau une partie de l'air échauUe 
parle four de ma?iéage; ù Wasserallingen une 
prise de gaz a lieu latéralement :ïu conttuit 
principal, et ce gaz en brûlant échuulfe 1''" 
qui est nécessaire potir le liaut-fonmeau. 
IJ'après la maruére il ont les ouvertures s 



l'air 



. sont 



pratiquées, on conçoit qu'il sera facile, lors- 
qu'on le voudra, de bouclier une ou (dusieurs 
d'entre elles ; on a remarqué ipren les bou- 
chant toutes, à rexception d une seide, on 
obtient encore du gaz en cpiantité snïltsante 
sans que le fourneau soit refroidi d'une ma- 
nière sensible du côté où la prise de gaz a 
lieu, et sans que sa marche devienne irrégu- 
lière. 

¥.i\ consultant d'abord la théorie et les ré- 
sultats énoncés dans îe mémoire déjà cité, on 
voit que la lecupérûture dégagée par la ctuu- 
buslion du gaz d'un hiiul-fournean va eu 
augiuentant a mesure qu'on le prend à des 
dislances de plus en plus grandes du gueu- 
lard, et eu particulier tiouf les !iauts-four- 
neanx de Clerval et ifAudincourl, eette tem- 
pérature varie de 1250" à 18^)0" centigrades ; 
maison peut craindre, en prenant le gaz trop 
au-dessr>us du gueulard, que Tallun^ du four- 
neau ne soit notablement dérangée^ ce gaz ne 
produisant plus sur le nunerai la calcination 
et la réduction qu'il opère dans la |»arlie su- 
périeure de la cuve ; d'un autre ct^té, U ne 
conviendrait pa» de le prendre trop prés du 
gueulard, parce qu'd est nécessaire qu'il ne 



contienne que peu ou point île vapeur d'eau, 
laquelle a un caloriipie spécifique très consi- 
dérable, et, [iarconséipient, diminuerait très 
uotaldement la teniperatru'e de la rombiis- 
lion; de plus, comme la quantité de vnpeur 
iretîu qui se dé<îage esl nécessairement varia- 
ble avec les ditrérentes é[>oques de la charge, 
on ne t»ourrail guère obtenu' un gaz combus- 
tible homogène,' ce qui serait un très grand 
incouvénieul et qu'on doit avant tout cher- 
cher à éviter, les pfîtites chnles de mine et 
les mouvements inégaux tjuî ont toujours 
lieu dans la masse à rat^sure quVlle d cm* end, 
Tendîint déj;\ à détruire rhomogénéité du gaz. 
Le mémoire de M. Kbelmen nous ap[irend 
pour deux cas particuliers, quelle est la 
qiianlilé de vapeur d'eau que renferme le 
f:az d'un haut-fourneau ; on com;oil que cet 
élément est néressairenient très viu'jalile» 
qirihlépendde la nalurc du minerai et de si*s 
fondants, de celle du combuslibk\ de la hau- 
teur du fourneau au-dessus de h cuve, etc. ; 
mais, quoi qu'il en soit, il me semble qu'on 
peut îimiours en tirer les conclusions suî- 
vsintes : la quantité de vapeur d'eau, assez 
grande au gueulard, va en diminnant rapidt*- 
ment à mesure qu'on 4lescej»d ; [lour un haut- 
fourneau au charbon de bois et dans lequel 
on [hisiie de l'oxyde hydraté, \\\ quantité qui 
se dégage est a peu prés nulle à 0,50 de lu 
hauteur ïolale; pour un haut-fourneau dans 
lequel on passe encore du minerai hydraté et 
1,55 de liois arrivé par flottage pour 1 de 
charbon, la distance au gueulard du point où 
cesse à pen près le dégagement de vapeur 
d'eau est environ les 0, iO de la liauteur to- 
tale. 

En réunissant les considérations préci^ 
déutes, on arrive facilejnrnt à dctcrminor â 
priori ([Uel est le point du haul-fourncau ou 
doit se faire la prise de gaz : en efTef, pour 
ne pas déranger l'allure du nuinieau, il faut 
qiftî soit rapproclié le plus possilde du gueu- 
lard, et, d'un autre ciMé, il est indis[icnsable 
que ic gaz fie contienne que peu ou point de 
vapeur d'can ; par conséquent, pour un haut- 
fournaau ordinaire au charbtm de bois, la 
prise de gaz aura lieu à partir du gtjeubrd, 
environ à 0,50 de la hauteur totale ; |>uur uu 
haut-fonrneau, employant une forte propor- 
tion de bois en nature, le point où se fera la 
prise sera à t»eu près à 0,40. 

On peut voir maintenant que ces résultais 
s'accordent assez Inen avec ceux que j'ai pu 
observer direcîement dans mon voyage en 
Allemagne. Sur (piatre haiits-fourneâux uni 
tous marchaient îui charbon de bois seule- 
ment, la dislance au gueulard, du ccfitre de 
l'orifice par lequel avait lieu la prise de gaf, 
a été généralement 0,31 de la hauteur lotale. 
du fourneau, c'est-ii-dire un peu inférieure 
au tiers de la dislance du gueulard a la pierre 
de fond. Toutefois cette position de l'orilico 
d'éi'oulemenl p«ur tes gaz n'est pas absolue, 
cl il peui se trouver au-dessus ou au-dcss(His ; 
ainsi, à Maria-Zell, on a pour le rapi>orl 0,5fi, 
et h l'un des fourneaux de Wasseralfingen 
0,iO, Dans chaque cas partirulier, il convien- 
dra d'i-xanùoer, d'après la naluredu nunerai^ 
di ■ lols et du combiislilile, d'après le» 

dn tlu fourneau, et la distance du 

vcMin Mï ^MU'ulanl, etc., quA est le point du 
haut -fourneau où la iirise de çaz sera le plus 
avantageusement placée; mais toujours ce 
point sera entre le gueulard et la cuve. 
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Au êuM éTune escpérience faite êur la 
Machine rotative existante chez M, Lt- 
Toy^ filateur d Rheitnt. 

« Le 29 avril 18i2, une conventioD fut ar- 
rêtée entre 11. UiLebelI , représentant de 
M. Staite, constructeur de machines à vapeur 
rotatives a émission, et M. Sentis, négociant, 
demeurant i Rheiros. 

€ Par celte convention, M. Mitcheli s'en- 
gageait à fournir ù M. Sentis une machine, 
système de Staite, et de la force nominale de 
huit chevaux-vapeur, cette machine ne de- 
vant pas, aux termes de l'acte, brûler plus de 
5 kilog, de houille par force de cheval et par 
heure, résultat qui devait être constaté dans 
une expérience au frein dynanométrique de 
Prony, et diritfée par nou}>, conjointement 
avec M. Tarlié de Sajnt-IIardouin. 

c En exécution de cette clause et en la 
présence de MM. Staite, Mitcheli et Sentis, 

âui sont convenus d^agir malfzré Tabseiice de 
I, Tarlé. nous avons procède à cette expé- 
rience â laquelle ont assisté MM. Gran|$er, 
mécanicien à Jlouen; Pradine, Leroy et God- 
bert, de Hheims. 

c Après nous être assurés du niveau de 
Peau dans la chaudière et avoir fait préparer 
100 Vilog. de houille pour alimenter le four- 
neau pendant ropèruuou ; après avoir pris, 
en un mot, toutes les dispositions convenables 
pour rendre cette opération certaine, nous 
avons fait fonctionner la machine en ayant 
soin que Peau de la chaudière restât dans un 
niveau constanL La quantité de houille dis- 
posée t\ l'avance fut consonmiée en deux 
heures de marche, et Ton obtint le résultat 
suivant : 

« Le manomètre marquait une tension de 
7 à 8 almorphères, mais l'état de cet instru- 
ment ne nous inspirait pas grande confiance. 
Le frein, placé verticalement, a été constam- 
ment tenu dans un équilibre parfait par im 
poids (le 20 kilogrammes appliqué au moyen 
d'une poulie de renvoi. 

« L n compteur, dont la poulie était mise 
(sn communication a\ec Parbre de couche 
commandé |»ar la machine, a marqué 18,147 
tours ; le diamètre de celte poulie étant de 
0",126, et celui de l'arbre 0'",6-i, il en résul- 
tait pour ce dernier 3riJ27 tours dans les 
deux heures, ce qui fait 297 tours G6 par mi- 
nute. 

« ï^ longueur du levier étant de l«',l6 
rayons (circonférence de de 7"^a0), le chemin 
qiraurait parcouru le point d application de 
la résistance, si le frein avait fait avec l'arbre 
lesi97 tours 06, est de 2,i73"",5uC k la mi- 
nute, ou 5C",22 à la seconde, quantité à la- 
quelle il conuent d'ajouter la perte de tra- 
vail due au frottement dans les coussinets de 
Parbre de couche, et nue nous avons trouvé 
par calcul de 20 kiloc. â8. 

c U <iuantité totale de travail mécanique 
déi eloppé par la m/*chine est donc, par se- 
conde, de 7i5 k"',0ô ou 9 chevaux 93. Or. on 
a brûlé iOOkilog. de houille dans les deux 
heures, et cette dépense revient, bi très peu 
près, par cheval et par heure, à 5 kilogram- 
mes. (1) 

(l)Oii nous lait remarquer que reipêricoce 
faite sur une uindilnc de la force de 20 chevaux 
donnerall îles rë*ullaU bien dllTérenl!», car avec 
la mnchlnp rotative, !n consommation du com- 
bustible «lécToit en raison directe «le l'élévation de 
la force de la machine. Ainsi, une machine de 20 
chevaux de force ne congomnicrail que 4 kilog. de 



c Ed présence de ce résultat satiaOusint 
pour le vendeur, et qui, nous l'avouons, dé- 
passe en sa faveur nos prévisions ou plutôt 
nos esfiérances, nous aimons à en constater la 
certitude et à déclarer : i<» sur Tobjet du rap- 

Cort, que Tadoption de la machine faite pour 
. Sentis ne peut rencontrer de diflicultés; 
2'* et, en général, que la machine rotative, ne 
dépensant pas plus de combustible que les 
autres machines à haute pression, nous lui 
reconnaissons sur ces dernières l'avantage 
précieux de donner le même résultat avec un 
moindre capital et tout en coûtant un prix 
moins élevé dans Porigine ; d'exiger par la 
suite un entretien plus facile et des répara- 
tions moins fréquentes. Cet avantage, devenu 
incontestable à nos yeux par la confiance en- 
tière que nous avons dans l'expérience que 
nous venons de décrire, ne peut manquer de 
lui attirer, dans bien des cas, une juste préfé- 
rence. ■ 

Rheims, 19 septembre, 1842. 

Vimeminot-Hdart, E. Leroy, Sentis, 
A Monsieur Staite, 

< Je ne veux pas ([ue M. Mitcheli quitte 
Rbeims sans lui exprimer ma satisfaction, 
tant pour l'exécution loyale de votre engage- 
ment que sur la réussite C(»mplèle de votre 
moteur en soi. Il a entièrement justifié mon 
attente dans toutes les conditions, et vous ne 
de\ez pas douter de mou empressement à en 
déposer en toute occasion. » 

n(>ce> ezy Monsieur, l'assurance, etc. 
Sentis. 
Rheims, 24 septembre, 1842. 



Pai-Acli^e ik EosiaiticoM arllciilé«« 
Invente |Mir 11. Francliot, In- 
gènfear rlTil. 

Ce .<^^rait rendre un grand service à l'hu- 
manité que d'écarter une seule des chances 
de danger qui menacent les voyageurs sur les 
chemins de fer. On a beau prouver luir des 
chiffres que les cas d'ac^^ldentssontinnnimeiil 
rares, |iar rapport à la (|uanlité de voyageurs 
transportés et à l'espace parcouru, l'imagina- 
tion iPen reste pas moins terrifiée par la pen- 
sée d'une seule catastrophe. C'est que la 
crainte r ersonnel le s'accommode fort peu des 
idées de rapport et des calculs de moyenaes. 
Il ne faut donc pas s'étonner du* grand 
nombre d'inventions qui surgissent chaque 
jomr pour annuler, autant que possible, les 
chances périlleuses, et garantir à la fois la sé- 
curité et la sûreté publique. Un pareil but 
vaut bien les efforts qu'il faut faire pour l'at- 
teindre , et la tentative la plus extravagante 
mérite, comme les autres, sa part dVloges. 

Toutefois , quand on arrive à l'application 
de ces nombreux moyens préservatifs , on se 
trouve obligé de lutter le plus souvent contre 
l'inefficacité de Pinstrument , et aussi contre 
les prétentions de l'inventeur. En effet , si le 
mécanisme proposé parait insuffisant, coû- 
teux, impossible même, soyez sûr qu'en re- 
vanche routeur le trouve complet et appli- 
cable à toutes les éventualités. Ainsi , au lieu 
d'admettre que tel moyen, utile dans cer- 
taines limites pour prévenn* im accident , n'a 

charbon par heure el par force de che^'al. Du reste, 
une seconde expérience, où ce fait pourra être vé- 
rifié, sera prochainement fhite diei M. Braconnier, 
à Evergnlcoort, sur une machine de quinze che- 
vaux. 

(NoU du Rédacteur de Vliêduitriel de U 



plus d*efficacité si, malgré tout, cet aceidett 
se présente , on veut nue l'utilité préserva- 
triée soit radicale et amohie , en un mot on 
veut l'impossible. Nous demanderons, par 
exemple, à quoi peuvent servir les fireies, 
dans le cas d'un choc impréru? 

Il serait bon que tous les inventeurs vou- 
lussent bien suivre le sage exemplede M. Ffbb- 
chot, et restreindre l'utilité de leurs appareils 
à un ordre spécial d'accidents. On Terra en- 
suite à en combiner l'emploi. 

Le paracboc de M. Fninchot n'est destiné, 
comme l'indique son nom, qu'à diminuer, i 
annider , s'il est possible , les dangers d'iule 
rencontre entre un train en mouvement et 
un obstacle subit. Cet appareil consiste ea 
un chariot compressible placé derrière le teii- 
der, et composé de losanges articulés maia- 
tenus dans leur écartement par un nombre 
proportionnel de ressorts. A défaut de fi- 
gure , nous ne pouvons mieux représenter le 
système des losanges qu'en rappelant ce jouet 
d enfants sur lequel on fait manœuvrer des 
soldats de plomb. On comprend que la ré- 
sistance d'un obstacle quelconmie au mouve- 
ment d'un train lancé à grande vites^ doit 
I)erdre son effet dangereux dans une propor- 
tion croissante comme le nombre , la force et 
l'élasticité des ressorts d'extension. Le cbariet 
se comprime graduellement , et ne transmet 
qu'après l'avoir considérablement absorbée el 
amortie la réaction provenant de l'obstacle 
rencontré. 

11 est impossible, à notre sens, de présenter 
un appareil plus simple , plus facile ù em- 
ployer et à essayer. Tout le monde peut aisé- 
ment calculer la force d'amortissement né- 
cessaire , le [)rix de revient, le poids du mé- 
canisme, et se conyaincre que la proposition 
de il. Franchot n'est pas seulôneot celle 
d'un homme d'imagination , mais aussi ceJle 
d'un homme pratique , et d'un ttiéoricien ha- 
bile. La seule objection qui nous ait frappé 
l'esprit, en examinant le paracboc, est celle- 
ci : Le développement nonnal du chariot est 
de 10 à 12 mètres : Au moment d'un choc, 
n'est-il pas à craindre que la réaction^sur une 
si grande longueur, et a travers une si grande 
Quantité de ressorts, ne s'établisse pas par 
laxe de la machine? N'est-il pas probible, 

}>ar exemple , que Pun des tampons de choc 
ranpera avant Vautre, et que la force d'im- 
pulsion se trouvera brisée en diagonale? » 
doit-on pas craindre que la rigidité des jPttroL«, 
dans le sens vertical, ne se trouve insuffisante 
pour maintenir le jeu régulier des ressorts, et 
que l'appareil ne £oit torau, soit de cùté, soit 
en Pair, au lieu de se comprimer. 

Nous espérons sincèrement que M. Fran- 
chot détruira notre objection, et ou'une ei- 
périence en grand sanctionnera bientôt sa 
théorie. 

Nous ne terminerons pas sans dire un mot 
des freins spontanés, dont on commence i 
s'occuper en France depuis ^ue M. de louf- 
froy en a exposé Pidée-mère a Pacadémie des 
sciences, le 21 mai dernier. Ces freins ne sau- 
raient évidemment avoùr d'efiet que pour ré- 
gler ou diminuer la vitesse d'un train, ils peu- 
vent prévenir un accident, mais nullement y 
remédier. Nous ne voyons donc |)as trop 
quelle comparaison on pourrait établir entra 
Pinvention de II. Francboi et eeile que lui a 
opposée M. Thénard. Chacune d'elle a son but 
propre, son utilité spéciale, son mérite difié- 
rent. (^laat a Pusage des freins spontanés, il 
est subordonné, jusqu'à nouvel ordre, à biea 
des circonstances de détail , à des iieaoins de 




servii'e ànm les gare.*? , à des considérulioiis 

Si les inirpiiieiirs ne se prî^ort^upHol pas 
a. Au surplus, cette invenlioii n'est jiaâ 
relie, tlli» » même étr* applii[nee (icmlnrit 
aueltiut' temps sur le rhemm de ï.ivcrptXïl a 
farirlM*6((T , ranis on pantU y «viiir reucmct*. 
CV.st il. Ci. SlcpîiensoiJ , alors in;Lj;éiiietir en 
chef de ce clieïiïiu» qui a le premier fait 
coîistruirr ces freins spontunés (.^elf^cting 
breaka)^ et nous devous ajrjuîerque tirms une 
eoquêk^ olfieielîe faite le 29 mars 181J, il af- 
tiroiait le« avoir inventas. Kouii tlêsirm^s que 
ce reJiseignemeDt i*an1eiiiie à M. de Jouiïrûy. 



Bille*» en fer. 

TTa de nos cerrcspoiidanls a vu, à Bruxclïe^s, 
les luûdèïes de billes ayi fer de M. Marehal et 
coiupafeMiic , pour leisfjuels ûvs brevets d'iu- 
veiition ont été pris eu Lïeigttpie , en Âutjie- 
terre, m Fraui^c , eu Alïeiuaguc, etc. Si eelle 
utile ïtiveuliou rei;oit pronipîeinent ^siniappli- 
culiou , le ûmit uwis ne pouvons douter , ïa 
i I u a n 1 i lé d e I II é t a l eui I d D y é d a ns les rai Is- wa) s 
sera plus que doublée, et i*'est alors qu'on 
pourra les appeler, dan.s tonte la force du lei^ 
me. cheminK de fer* Les billes, les euussiïiei» 
et les pljile^-formc» , stir lesqiielleij ceux-ci 
sont plari's, pensent en.^emble *it> kiK - et lOÙ- 
tent environ iâ fr. ; ils butit ctniuit>^ iruu ver- 
nis qui les rend iooîtidaltlt's. En France » le? 
billes , toutes en *:bène sans aubier et a % ires 
arêtes cnùtenl seules li franco, mns ki 
coussiuels ^ les clicvdlesjtm fer, e le. 

Or, (|uelles(|tie soient les qualités et le dim% 
du ÎK*is, il est iiapossible qu'il ne s^alttre pas 
prompteiMont ♦^n raison de sou eufouillemeut 
n fleur de terre et des indaenees almospllé- 
riques \ eu cas tTaccidetit le* morceaux pour- 
raient être utilisés, landi.^ qm^ les bi 
bûia hors du service ne funt pas mèim 
combustible. 

1^ l rauce va eommenecr 800 lieues de riîl- 
WiiV5 à ihn\x voies; les billes ^larclial câLigeanl 
i5o kiio^Tantnjes par mètre courant de liaii- 
ble s oie , on peut se fi»rnier une idée de la 
prodii:ieu>e cousouiinatiou de fer qui se fera 
dans ce royaume, où il faut espérer qu'une 
fois pour toules les m-ulrcs de for^'cs recon- 
naîtront que la prodnittioiL de leurs usines 
n'est pas eu proportion omîc les besoins. 
{Cazette de Moth<,} 



i^. maximum des peaies et nmiiessera de 
4 Tnillimètreapar mètre* 

U rey^dee courbe* sera de 300 mètres et 
au dessus. 

Lejs rails aerefli en fer maUéaUU et p^iee^ 
ront dix kibif^ramiiies par mètre ci>uraiil; iks 
reiHMeront svir des billes en chêne têtard, 
auxquelles ils seront fixés par des coussiuelii 
en fonte, 

L'estimalion de la dépense de conâtrucljon, 
y coTrqiris le miitéripl d^cxploitûlion^ est éva- 
luée à ^ia,000 fnmr^. 



Project «fia cliiMialii nie f4*r de ljlenr«» 
à <:oiitlc*la. 

Etiquete, — Le rniuLstre des travaux pu- 
blics (ait counailre que le* plans «** M\\r.>^ 
piéc«> Coin posant le projet d'un cm! 
meut de chemiii cîr fer entre Lierre i .j. 



1 duquel lcf>icurLui,'^ne 

rb.oî/ei moyennaut la 

^'vôir et rol>- 

lle francs, se- 

^•Hrirint (il aux disposiliôus 

• Il -Il novembre fR"R, k 

ni provincial à Anvers, 

re jusqu'au i'' <K:bdire 



ticb, deliir 
Uicbc prop 
i'om'i>sion > 
tcnliDi) d'iMi 
runt depoM ^ 
de Tain ('■ i • 
rhôleldu V 
depuis le 1 
procbaîn, 

t'n rci'istr€ y sera ouvert pendant lemâoe 
t* 'rt voir les oLservutions aux- 

f] [>ounait donner lieu. 

Le nu iiiiu uc Icr projeté, qui sera exploité 
par chevaux, aura uneloniîueur de.**,7i7 inè- 
I ,.,. ç Ml • I ' I a r ^tM i r d e . j n I êtres U ï c eut, en t re 
Il vtérieurcc des hnnijuettes, et sera 

ti,...,, - .ouple vuie. 



PAITS DIVERS. 

BiM, Cârlsrube, M»^^ttmbr« La feuille 
ellîckellp d'hier , contient trois ordonnances 

tçrand-duc aies, en date da lO septtnnbre; 1* la 
ui sur la création de la cai-ised^amortiisenicnt 
des chemins de fer ; 2° la loi aur Tcmprunt 
des chemins de fer; 5* la loi qui approuve le 
budget de la caisse d^'amortlssernenl des che- 
mins de fer pour 18 ii. tille eoulient en outre 
un arrêté du ruinisttîre des finances, en date 
du 12, relatif À f emprunt d'un capital de Xt 
millions pour la eaiaae d'anioftiaaeiiieiit du 
cLiemin de fer. 

{Gazf^tié de Cologne*) 
BovAL'Me bi: nAî^iovuL. Hanovre, 18 ie^ 
lai^i^rcf. On sait que tes Llab ont aciiordé 11 
millions d'éru^ pour ronstruire «0 milles de 
iMiemiusde 1er* Les villes de Celle , It^inovre, 
lledelsheini et itrunswich , Harl>ôurf;-Miodcn 
et lîrème, seront ainsi liées entn- elle*;. Les 
deux projets sont coiu;us de manicre à ce que 

les chemins de fer aboutissent a llrn'^i " * t 

à lîréme, L'LIbc, le Weseretla mu 
se trouveront ainsi approchés. Oji i., . , i 
rexécution dei travaux nu se fera pas long- 
temps attendre. 

iCorrexpondant de lînmbourq.) 
— Mardi dernier k m\m lirons et demio, 
IL ricsriKii/Jcres, ministre des travaux pulilies 
de Itclv'iniic , M. UêiMore, inspecteur ^-énêral 
des iiôuts et cliaussées , M, le bourj^meslrc 
dtî Mons, el nlu^ieurs in^'én leurs sont arrivés 
à la station ik^ ytiiévrain. Ils étaient partis de 
Hruxelies à dix lieures. Ils ont Ironvé â la 
frontière M, le Eous-prêr<Pt , ÎL le maire, el 
W. le directeur des douanes de Valeucicnncs. 
Ces mes&ieurs sont aioi's montée dans un wa- 
gon qui leur avait été préparé, et un convoi, 
brillanimeut or^Muisé,o, pour la première fois, 
franchi la frontière. Le trajet de Quiés raina 
Saiut-Sahe (12 kdométres ] n'a duré t)\\r 
(|uin/e «lioytes. M. Desmaiiiéres a «^ 
avec U'aui-oup d'attention la loeomoh 
faille de yalc'fcietwes y qui sort des ateliers 
d'Anzin, et qui doit, menxedi proehaiji, aller 
à Uuiévrain, ehercber M. le direcU-nr «éuéral 
des pont.-.el chaussées de France. .\L Fisbcr, 
çonsinicteur-nncaoicien belge, a fait reinar- 
«luer au mintstrc tout le fini pî \n pcrferttorj 
de celle niachu»o. Une '" ^ 

était e'Hiekïfinêe sur In I 
de cet essai d'inau^'urahiin. .>L i' 
est resté uiH' demi-lietïrt' environ 
di' Sainl-Saulvr, Il était de retour a iMij\« m -. 
à troiîi heures, son alf*^enrc n"'ayanl ain*«i duré 
que cinq heures» 

(â'cHq de (a frontière ^) 

— On lit dans uji journal : 

c IJ. Casimu' Leconte^ Fundes directeurs du 

éh.emin de fer .'^'^-' ' ■■- v,-,- ; r- ,■■- ■- : 
ment en Alb i 

même les di^ti^ .-■,-. m. ii< . i,,.;. i^. ...m. 
Arri%éùl^i|)isicl£, en eompnî^nicde M. Vilbin, 
architecte, neveu du célèbre l*ercier, le 10 



septembre, au moment où m troyw tB r^imi 

tm cimgrés de tous les architedeatiagéiiAetir» 
directeurs de chemins de fer» et en fsr itérai 
des^-rands tiavauv publics ijoi s>\éciiti?iit en 
Alleu»a#5Mie, il fui immédiatement uïvilé, ainsi 
que son compagnon de voya^'t;, & im t»anquel 
qui devait avoir lieu le lendemain. 

A la n)émeépiir|ue avait lieu, Leîpsict, une 
exi»osition de dessins, plan>, gravures, ou- 
vràLîes imprimés, au premier ran^ desquel» 
fleuraient Imiti^s les grandes puldications 
françaises. 

Au lianquet se trouvèrent réunies ï 18 per- 
sonnes tenant toutes à Fart et à la science des 
coustruc lions, t4« Frusse s'y trouvait repré- 
seîitêe par 1 ( pKrrsonues; la Saxe par 38; les 
duchés fvur ±\ ; îa lîaviére par j; le MeeWem* 
biturg par 1; le Hanovre par 1; FAuinehe 

1»ar i; le duché de Kesse par 1 ; le Wurlcm- 
îeriî par ï ; divers artistes, 7>7t. 

Apres les toasts portés auxsouverains d*AI- 
lenia^nie et aux arts, le présitlent, baron d e 
Frieseu, ebamÎHîîïun du roi de Saxe, el atta- 
cliéaiiv liatiments de la eimt'oane, prononça 
une allocution dans laquille les Français fu- 
rent ou ne peut plus himurabletnimt 1ruité$« 
cl proposa, en terminent, un liW^st à la France. 
Ce toast fut accueilli avce un eiithou 
remanpiable; les aeclamutiitns, la m 
et pir dessus tout uue salve île Parti hrniiir. 
la vilk* appuvérent le toast à la France, 

M ' ^' , ému par des déiuonsl ration^' 

liM niirson ]*ays, |irît la parole] 

rent , , - .,^ ^a van te assemîdee au nom d 
çonq>alnotes. 

Il ajouta : t qne tm lém«»ÎL'n:i2ivs *i! 
chanls de sympathie, cet ar, 
les rei^evatt comme uue de • "Us 

hêîireuses, comme un de ces syinphunes pré- 
saifeant Funion dc^^ peiqde*» fait^ [lour a>n- 
tciidrc et s'estuner ; que sim çiimpatriote et 
lui rtYp<irterat«nt nn France lt« récit de vebati- 
niiet où setr.Mivaieiïl réunies des députations 
lie toutes les intelligences dti pays, el qu'ails 
s>sti nieraient heureux s'ils pouvaient hâter» 
ne lïït-ce que (Fmi jour, le nimncnt d>" f union 
entre la ¥i\n\ ' ' V " ' " i^ii^ne. 

« t/un (h- e. a pu 

dire nireutrr it t r.nn i- ri i i.-j.i-iir il n'y aii* 
rait plus de l*jTéné<«; permelleJi-moi d'est |»ri- 
mer Fe^poir que notre industrie commune, 
que ces voies rapides de comimmication qui 
s'ouvrent de tiuiles iKirts, mnis appliqueront 
liierilot entrt' FAllema;Ljne el la France les 
Iw'us d'une imiissoluble amitié. Je |K)rle la 
filé de nosboU>s : — A la prospérité de FAI* 
magne, aux progrès de ses arts et de son 
nulustrie, à l'époque où, ^rAct^ au\ cliemîn» 
de fer, entre vouS et nous d u a aura plus de 
Uhin ! > 

^ L'nlfaire du chemin de fer delà rive 
gauclic (catastrophe du 8 mai), est iudiauée 
pour le madi i* novefnbrp prorh;iln,a la 
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rites civiles et militaires de la Belgique seront 
invitées à assister aux cérémonies qui auront 
lieu, et des convois d'honneur leur seront ré- 
servés. 

M. Lcgrand, directeur-général des nonls- 
el-chaussées et sous-secrélaire d'état au mi- 
nistère de.s travaux publics, est à Lille depuis 
deux jours; il est attendu à Valenciennes au- 
jourd hui. Il doit parcourir la ligne terminée 
de Saint-Saulvc ù la frontière sur une loco- 
motive d'essai, venue de la Belçique. Après 
celte visite et (e règlement des dernières dis- 
positions (|u'indiquera le directeur-général, la 
voie sera livrée à la circulation pumique. 

Un personnel considérable, composé d'em- 
plovés supérieurs et subalternes de Tadminis- 
Iratlon des douanes, vient d'être désigné pour 
faire le service de la station du cliemiu de fer 
de Saint-Saulvc, ùdalor du 50 de ce mois. 

Comme il a dôjà été dit^ ce sont les locomo- 
tives belges qui vont provisoirement exploiter 
la section française de la frontière à Saint- 
Saulve. Les Belges ont donné à leurs locomo- 
tives les noms de quelques-unes de leurs illus- 
trations littéraires, Tirtistiques et historiques. 
Voici la liste de la plupart des locomotives qui 
vont arriver dans quelques jours jusqu'àSaiut- 
Sauive; plusieurs d'entre elles appartiennent 
autant au déparlement du Nord qu'à la Bel- 
fçique : Mayerus, Oudcghest ( de Lille j , de 
i^usbecq (de Comines), Baudouin (de Jérusa- 
lem), Ja(iues de Lalaing, Chrales de Lannoy, 



Pépin de Lenden, Bucquoy, Dumonceau, 
Hubens, Van Ëyck, Van Dick\ Robert Fullon, 
Maria Antine , Jusse Lipse , le Sanglier des 
Ardennes et Geneviève de Brabant. 

— Le Journal de Kiel contient le traité 
suivant,conclu entre le Dannemarck^la Prusse, 
le Mecklembourg-Schwerin et les vdles libres 
anséatiquesde Lulieck et de Hambourg, ayant 
pour objet d'établir entre Berlin et Hambourg 
une communication à l'aide d'un chemin de 
fer: 

L Les gouvernements de Danemarck, de 
Prusse et de Hecklembourg-Schewrin , ainsi 
que les sénats des villes anséatiques libres de 
Lubeck et de Hambourg, voulant établir une 
communication à l'aide d'un chemin de fer 
entre Berlin et Hambourg, sur la rive droite 
de l'Elbe, ont nommé deux plénipotentiaires 
pour s'entewJre à cet effet, lesquels sont con- 
venus de ce qui suit : 

II. Le chemin se piiolongera entre Berlin et 
Bergsborg dans une direction non interrompue 
et aussi droite qu'il sera possible, autant du 
moins que le permettront les circonstances 
locales et les besoins de l'industrie. Chacun 
des gouvernements contractants demeure li- 
bre de déterminer la directiou spéciale du 
chemin de fer sur son territoire^ en se soumet- 
tant an principe ci-dessus posé. 

Le Dinetemr, §érmmt,V. E. ifrttlTgJjtk^lk. 

PARlS.-tMPftlMBUK D AU. BUNfDBAC BCK RAlIKAC, T. 
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Les transactions de la semaine ont été fort calmes. 

Les Versailles, (rive droite et rive gauche), se sont seuls améliorés. 

Les premières, de â fr. 50 c, les secondes, de 1 fr. 25 c. 

CSVRS »E« ACTIOMtt OBS CHBIUNI» OB WBM (* to 

DU 24 AU 30 SEPTEMBRE 1842, 





24 


26 


27 


28 


29 


30 


Saint-Gcmiain 

D» obligations 1842 

Vcrsuillc» (rive Uroiie) 

D" Emnruiit 


» 9 

1,115 » 
252 50 

1,002 50 

08 76 

205 9 

585 > 

547 50 

» 9 

9 9 
9 9 


9 9 
1,115 9 

255 9 

1,002 50 

97 50 

206 25 

582 50 

547 50 

» 

» 

9 


9 9 
9 9 

255 » 
» » 
08 75 

» 9 

583 75 
547 50 

• 
» 

9 


840 9 

1,115 9 

253 75 
1,002 50 

100 9 

205 9 
583 Q5 
547 50 

9 
9 
» 


840 9 
1,113 75 

255 9 
1,002 50 

100 9 

206 25 

9 9 

547 50 

9 

' 9 

9 


» » 

1,115 9 

255 9 
100,2 50 


Versailles (rivo gauche) 

Strasboure à Bàlc 


100 > 

205 9 


Orléans 


577 50 


BOQCD 


547 60 


MoatDcUîer àCcUc. 


9 


Mttllioaseà Tbann.... 


9 


Bordeaux à la Teste 


% 







PREPARATION DU BOIS DE CHABPEPITE 

D'aprii le brevet de M. Margarf. 

Cette préparation, {dont la propriété a été constatée par de nombreuBes expériences, est le 
moins dispendieux et le plus efficace de tous les préservatifs connusl (Test le seul procédé 
dont on fait usage sur le Chemin de fer de Paris au Havre. Les réservoirs pour ce dernier 
Chemin de fer fonctionnent déjà à Mtfisons-Lafitte. 

S^adrcsser à Londres, à M. J. Ifargary, quality court, chancery Lane. 
A Paris, à M. Le Chevalier Gardiner, rue Basse du Rempart, 20. 
. On recommande expressément les Hydromètres fait par M. Barabaii,rueSaint-llonoré,i85 
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Cette eau raffermit les gencives, nettoie les 
(li'nts, les conscHT, et donne à la bouche de 
la fniicheiir et de la suavité. 
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I\!iKBTiO:Vfi« 

Lci eomuiynicaiioiiâ suscepliblet d^élra 
jiditii«e«, cl ici ouvraec» dont oii Uétir» 
qii ii fûil rcmlu compie, dcvroni i^lri» 
«iivo)és franco «u liège do ridiDioU- 
iralioa. 



Lei burtMit ftonl ouvertf do neuf b«iires 

du tua lin i â heures. 

Les (vuwncei $croui reritex iutttrix de 

T5 vint, la lifjHe. 
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L'adniini.t.ration iiif iteMM. le» c^ranls i^l fondilciifi des compagnie, «le tfcf«liii c/« frr, /int/flux n rapff»^ «m«. *'•"»" <* flF«- * ^'f-i * /kk/Î'!"!^»!!! 
Mille de kufi fUtms el dei ditcrs documenu relnub à ». créiiiot» ei «ti défdoppcnmalde l«ur* coUeprise». «au .1**^ !>"***« «^o ^lr« pw^hé de» eximlU 
(tant le Journal c/e» 6iWrn4>« <<« A''' ^ 

inissions «^ai'iictfVi?, (Vs travaux de lerrasse- 
Tïniib et ûUM'figcs d'art <le In section tlu rlié- 
ni in fie fer de Paris à lu frontière de Hdg]*|uo, 
t «imprbe entre h limite du déparfement d*^ 
Seine-cl-Oii^e ul lit ctjinmnnc de Creil incltisi- 
vHuent. 

ùiê travaux sont eslîmés à 356,180 t.itc^ 
Il ou e 01» pris l« sotïiniL» à valoir pour dépensa 
imprévues, 

L'ûdjndieiiUoTi ne sera définitive iprapfès 
rapprobatiuQ du nitnîilre tics u-avuux pu- 
blics. 

l.e cahier des charges et les pièces du pro- 
jet sont dépojiès ii Beau vais, dans les hiireauv 
de In préfeettire^où !'oii pnnrra en prendre eon- 
naissance tous les jonrs, de dix à (juatrc heu- 
res, excepte les diinanehes et fêles. 



Utt iTAfaorn pul>Uc«. -> Cfa(*nitas ûe fer de Corbell, 

— Versaittei cl Saini-fiffoidin,— VcriaLIlei (rife 
l>auche). — Buulc»i;De et Ctliti«. — Enquêté jià^ 
tïitinirf iur raeeidtut du W mai. — ^oci^té in- 
dutlrîelle de Mu1bou»e, ^^ tilu-JUarttif. «-« Au 
Rèdieteur. — CUciuîn de fer île i'urîs à l&oueo. 
Piiiin arléêien. — Sleaoïer mottâire. — Néero- 
Ifxpt* — Cour* dcA AcUon». 



llltiliilt^rc deii travatiit pulille». 

M. le ministre des travaux publies vient 
d'arrêter les modes et les eondilioiis de l'jid- 
jitdiciitioïi k puî«ser pour la fourniture des 
derniers raib nécessaires à IVialilisscnïent 
ducheuiin de fer de Monl[»eîher à Nîmes. 

Cette adjudication aura lieu^ commi* pour 
ta première fouruiture adjugée en 18 h, par 
%nie de concours entre m\ eertnin no nmre 
d'établissements mél;dlur^'i<jues^ désignés :i 
ravance. et ijui ont paru oflrir les conditions 
eonvenaldes. 

Ces étahïissemcnts, au nondire ete treize, 
sont les suivants : Tusine de Dccaxeville 
fAvcyroii), — Terre-iS'oire (Loire), — Konr- 
ehanihanU (Nièvre), — Havan^'e et Moveuvrc 
(Moselle),— Couniier (OarJ), ^Lorellé (Loi- 
ret j, Le Creusot (Saùïie-ci-Loire\ — Saint- 
luîien(Loire},^Ahïïinville (Mense^— llaisme^ 
(Nord), — Uenain (Nord),— Trt*ilb (Xnrd),— 
Anzin (Nord}. 

Un exeniphure û.iv i abier des clisifires arrêté 

fmur la fourniture vient riïcon>é(pieuee4rclre 

I adnrssé par le ministre aux propiiétiures on 

• fermiers de clntcnne des usines ei-«h'ssus in- 

diquérsave<* vm modèle de lasoumrssiou que 

i'haqne concurrent de\ra présenter. 

Les soumissions seront reçues Ciiehetées i\ 
Paris, dans Tune des salles du ministère des 
travaux publics, le !8 cM'fobre pn^diain, de 
onze heures à midi, en présence A\\nv com- 
mission, con» posée du uurnstre des travaux 
pnidics, présideul; du sous->ecivlaire d'état 
des ïravnuv publics, d*un membre du eunseil 
[ p'nénd des pouts-etH'bîiussees, trnri membre 
du conseil général des mines, de rin^jéuieur 



en eh43fehorgé du HTvicc central de la iiartie 
niétalturjjîqueet de IVviiUutaîion des chemins 
de fer, tUi ii»ef de U UiviKiou du secrétariat 
L'énéral du ministère, cl cufuj du chef de îd 
division du secrétariat général du ministère 
des IravausL publies. 

Au jour ci-dessus indiipié^â midi, les sou- 
missions seront ouvtTtea m présence des con- 
currents ou de leiji.s ti prése nîniils. 

Il ^-ra n les offres 

faites par . ic^, et la 

fourniture sera adjuj^ee k ct:lui qui aura ié- 
elamé le nuiindre nnxau dessous d'tm maxi- 
mum déterminé à I avanct: et qui sera indiqué 
dans un billet cacheté, de posé sur le bureau. 

Les soumissions devront d'ailleurs être 
conformes au modèle adressé \i tous les con- 
currents et aucune sounussion extra-condi- 
tiomiello ne pourra être admise. 

[MonMeur,] 



Le public est prévenu cpie, le 21 octo- 
bre prochain , à une ! - t îvs midi , il sera 

procède, par le pi i lue-el-Oise , en 

conseil de préfi-iinr* , .. , .,,.j,,dicatiioi au ra- 
bais, sur soumissions cactielées, des travaux 
de lerrassemcjUs et ouvra^'cs d'art de la ffar- 
tie du ctiemin de ter de Paris à la frontière 
de liek'iipic , conq»rise entre la rivière iln 
Stiuceron et la limite du département de 
roise. 

Os travaux sont estimés a l8T,ill> L *i<3 c, 
Tton compris la somme à valoir t»our dépeit{H.'s 
im|irévni'S. 

L'ailjudicatiou ne sera délitiilive qu'après 
Tapprobation du niiuibtre dos Iravtiux pu- 
blics. 

Le eidiicr des chnrccî' li h's piiH!es i\\\ pro- 
jet sont déposés à Versailk**, dans les tmreaux 
lie la préfeclure , on Vnu p(MM*ni en prendre 
ciiunaiïtsnncc tous les jours de dix à quatre 
bi'ures , excepte les duuaueiies et lèlcK 



Le publie est prévenu que le ir> octobre 

prochain^ a unelienre après midi, il mth |iro- 
cédé pur IL le [iréfel de TOisc, i»u couMnl de 
préfeclure, à rudpidicalioii au nibais, sur sou- 



Lc public est prévenu que le li octtdire 
prochain, à une heure après midi, il sera pro- 
cédé par M. le préfet de Seine-H*t-(iise, eu ctn»- 
seil de préfecture, h radjudicalio!» an rabais» 
sur soumissions cachetées, des travaux de 
terrassenrenls et ouvrages d*art de la parité 
du chemin de fer de Paris à la fnmtière de 
llel^'icpie, comprise entre le eliemin iriler- 
blay à Taverny et la rivière de Sancerou. 

Ces tra\ aux sont estimés D2r),5*t5 fr. 57 c, 
non compris la somme à valoir pour dç|»ensef 
inquévues. 

[/adjudication ne sera détinitive qu'après 
Tapprobattou dn ministre des travau\ pu- 
blics. 

Le cahier des charges et les pièces du pro- 
jet «lonl déposés ;\ Versailles, dans les bureaux 
de la ju'éfectnre, où Ton pourra en prendre 
connaissance tous les jours, de dix heures à 
«pudre heures, exce|dé les lhmanche^ et fêtes» 



COEMIX DE FFH Dt XORD. — L'adjlMlicfltiotl 

annoncée pour le 28 septembre n'a pu aïoir 
lien. Il n'a été déposé sur lelmrcan de MJL les 
conseillers de préfeclnre que le> trois ?ounus- 
sions qui suivent : I^ celle de JL Maekcusie^ 
eulrepn'ueur dn chemin de Uouen, écarléii 
conmie extra-conditionnelle; ^ celle dt^ 
M. ClieronneL 11 y manquait un crrtiliçat dtï 
capacité récent ; cPe a aussi été écartée. 



sse 



aoorizAl cE«a €laomln« «Se Fer. 



:>• et ct'lle (le M. Pascault, qui était répiilière ; 
mais CPt f iitreprcBeiir aynoC demindc. âO 00; 
de Bivenelière sur les prix portés aii\ défis 
cstiiMtifiï, son vùto un point été aceeptér. 

GmiiN M KRK DK Marseh.lb.vBordkaiix.-^ 
Ta arrêté du préfet de Lnl-et-(;woniic aulo- 
rise les iiicénieiirs des Ponts-et-Cha lissées A 
8P livrer a toutes les opérations nécessaires à 
Pétiidc du cliemin de fer de POeéan à la Mé- 
diterranée, dans rétendue du département. 

Chemin de fek hd centre. — >'ous lisons 
dans plusieurs journaux : 

« M. Colonies, ancien député des Hautes- 
Pyrénées, ingénieur en clu*f des pont-et- 
irbauKsées, a reçu du ^'ouvernement la mission 
d^éludier la lifrnc de eheniin de fer qui serait 
flirigée de i jmoj^s sur Toulouse, à travers le 
dopartement du l^t. M. Colomès, ([ui, avant 
la nouvelle loi, avait déjà fait un travail con- 
sidérable sur cette direction, n'a pas perdu 
un niomcnt pour se livrer aux travaux de sa 
mission. Il a établi ses bureaux à Cahon, 
d'où il s'est transporté vers le nord du dépar- 
tement. > 

— M. le préfet de l'Allier vient d'adresser à 
MU. les maires un arrêté en date du 23 sep- 
temljre, par lequel, vu un arrêté de M. le mi- 
nistre iWs travaux publics, portant (lu^'il sera 
fait des études p(uu* le tracé du chemin de fer 
de Paris sur le centre de la France, par Vier- 
zou, Bour;u:es, Moulins etClermont, il autorise 
M. riugénieur en chef des ponls-et-c haussées, 
ainsi que les a^jients placés sous ses ordres , à 
p<'*nétrer dans les propriétés particulières qui 
dépendent dés communes situées sur les deux 
rives de TAllier, pour procédt'r aux études 
relatives à rétablissement du chemin de fer 
parla vallée de cette rivière. 



De» travaux public** 

Il V a quatre mois à peine que la loi des 
rhcnuns de fer a été promulguée, et déjà tout 
le monde remet en question ce qu'elle a dé- 
cidé. Aujourd'hui, après une m longue at- 
tente , après ik si fiicheuscs é|>reuves, après 
de si interminables discussions, la presse quo- 
tidienne en est encore à se demander qui fera 
les chemins de fer , et comment on les fera. 
Tels journaux tiennent |M>ur le gouvernement, 
tels autres pour les compagnies. Il y en a 
même qui , fractionnant en uuelque sorte la 
pensée ministérielle, lancent des ballons d'es- 
sai au prolit d'une certaine partie de l'admi- 
nistration. Puis In lutte s'engage et s'anime, 
et, au milieu de tous ces tiraillements d'inté- 
rêts et d'amour-|)roprc, la question des che- 
mm» de fer retourne peu à peu au |N>int où 
elle en était en 1838. Kh' Messieurs, avancez 
donc! La loi du U juin dernier est-elle 
une lettre morte? £st-elle abrogée ou cadu- 
que? Faut-il vous rappeler que la dernière 
législature nous a dotés d'un princii>e qu'il 
&'ugit aujoiu-d'hui de féconder par la prati- 
que? Ou faut-il vous parler comme d'une chose 
toute nouvelle de cette uiii<»n légale des forces 
actives du pays, de ce concours siundtané des 
compagnies et de l'Ktat, sur lequel la France 
a droit decîompter pour l'exécution du réseau 
national des chemins de fer , soit cpie vous 
a}ez déji\ oublié la loi du 11 juin, soit que 
votre polémique reste en relard de quatre ans, 
nous souunes forcés d'élever la voix pour un 
rappel à la micstion. Sans doute notre voix 
est liieu faibfe; mais peut^^tre trouvera-l-clle 
on écho puissant. 

_ Or , la questhm , n'en déplaise au journal 
des Débats^ n'est point de savoir si iaous de- 



Tons suivre l'exemple de la Belgique, et con- 
fiera l'aitaiiniBtrntion du» ponts' et chaitfaées, 
uoa seuleinent rexécution des travaux d'art, 
mois encore Texiilettaiiou des cliemiiis de 
fer. N'en déplaiae au Courrier frmncaùs et i 
quekiiics journaux do l'opposition, il ne s^agit 
pasnonpius de savoir si les coin|»agnies,hvrées 
à elles-niéme, n'exécuteraient point les che- 
mins de fer plus >itc et h meilleur morché 
(pie l'administration, liien ou mal, tout cela 
est jugé, et une loi que nous devons croire 
bonne tant «pi'elle n'est point abrogée, a «lé- 
tcrminé la pari de l'industrie particulière cl 
celle des services publics, dans l'truvre im- 
mense que nous voulons tiuis mener à bien. 
En un mot , le principe posé (lar la loi, ou, si 
l'on veut , par la néc'essité , est celui du con- 
cours des compagnies et de l'Ktat. A la vérité, 
ramcndement introduit par M. Duvergier de 
Hauranne admet une faculté d'exception à la 
règle commune, et laisse au gouvernement le 
droit de concéder à une iunn»agnie non seu- 
lement l'exploitation , mais l'exécution même 
d'une ligne de chemin <le fer; ce n'est là, 
toutefois , qu'une extension de pouvoir et de 
responsabilité qui pèse sur radiuinistration 
autant qu'elle lui profite, et personne n'a ja- 
mais pensé ([ue ce fut la destruction radicale 
du grand principe auquel tout le monde s'est 
rattaché, celui du concours des forces pu- 
bliques et des forces privées. 

Nous prions donc nos grands confrères, avec 
toute l'humilité qui convient h notre format, 
de vouloir bien porter un peu leur attention 
sur les coudilions essentielles de ce concours, 
dussent-ils , pour cela , se préoccuper un peu 
moins de nuestions, fort graves sans doute , 
mais dont la discussion est depuis longtemps 
épuisée et stérile. Ne faisons pas de polémique 
rétrospective. Laissons de côté ces théories si 
fièresetsi absolues, qui n'ont jamais occupé 
le terrain que pour se le disputer. I.es travail- 
leiffs attendent que ce terrain soit libre : ne 
les retardons nas, et voyons ce qui |>eul sortir 
du traité d'alliance conclu devant les cham- 
bres, entre la puissance publique et la puis- 
sance industrielle. 

Nous sommes loin de prétendre, d'ailleurs, 
(pie toutes les difficultés soient tranchéi^s par 
le vote des chambres et la sanction royale. Il 
en reste assez, au contraire, pour exercer la 
plume des publicisteset le talent des adminis- 
trateurs. C'est (pi'en effet le pouvoir législatif 
n'a fait que poser un principe, et ne |K)uvait 
point aller au-delà. 

La grande affaire, maintenant, nui regarde 
le pouvoir exécutif, est d'eu tirer de justes et 
utiles consénuciices. A tort ou h raison, la loi 
a placé le salut du chemin de fer dans le con- 
cours des forces publiques et des forces pri- 
vées : il ne s'agit plus, dès lors, (|ue de faire 
converger tout(ns ces forces, et d'eu tirer parti. 
Certes, ce n'est pas là chose facile, et peut- 
être ny perviendra-t-on pas; mais jusqu'ici 
qu'a-tHDn fnil dans ce but? Uien. On n'a même 
pas essayé. 

Quand on se décide à récriminer contre 
tout le monde, il faut cniinUre de tomber 
dans le vague : tâchons donc d'ètro précis. 

La loi dii 11 juin (on ne saurait trop le ré- 
péter) fait deux parts deji travaux néi^ssaires 
a la mise en activé d'un cliemiu de fer. L'état 
doit exécuter à scm (Mimple les travaux d'art 
et de terrassement, jusqm^s et non compris 
l'onsableinent et la pose des rails, qui seront a 
la charge d'une compagnie particulière, ceu- 
cessionuaire de l'exploitation de la ligue. On 
estime généralement que les dépenses de cette 



compagnie, avant l'ouverture d'une ligne de 
moyenne tondeur, seront, par rapfKirt à 
relies de PEtot, dans la proportion de 1 f à 
12. Kn d'autres teroM^s, Puidustrîe pri^-ée m- 
rail à supporter à pen près la moitié des charges 
préalables à la mise en exploitation. 

Or, ipiellc est la juste mesure de IiénéGcev 
qu'il convient d'a.vsurerà l'industrie privé*' en 
raison de ses déboursés et de son travail? 
tjuels sont les termes possibles d'un traiié 
(l'exploitation entre l'Ktat et une corapasiiie? 
I/Ktal doit-il retirer de cette exploitation un 
avantage direct, sous forme de fermage, par 
exenjpfe, ou doit-il se restreindre aux avao- 
tages indirects (lui résulteront d'un accmis- 
senient de circulation? Dans l'uu et l'autri- 
cas. à quel taux faut-il porter ou réduire les 
tarifs du trafic? (^)uelle sera la durée de U 
concession ou du bail? En un mot, quelles 
seront les bases et les conditions du niairlit- ? 
Certes, voilà une série de (piestioiis à ré.<oudre 
qui en amènent d'autres, et qui valent bien, 
en luiportamT praliiiue, les ctnisidérations 
(puMtpie peu vagu(.'s et surannées on s'éyari', 
comme à plaisir, la discussion sur les cbe- 
niins de fer. 

Voici encore une question. Comment ralta- 
cherez-vous l'action des compagnies d'achè- 
vement et d'exploitation, à l'action dîi gini- 
vernenienlconstrucleur, de manière à ce qu'il 
n'y ail point de p(;rtes de temps «ît de forces? 
Comment éviterez- vous le double (emploi do 
certains capitaux? Par (juelle organisalioa 
assurerez-vous à l'Etat la coopération de h 
conq)ugnie aux moments opportuns ? 

Et ivci mérite considérati(m. Nous croyons 
en elTel (pie, pour être vérilablenient pnîilita- 
ble, au point de >ue é(roiioniique, le cm- 
cours des compagnies et de l'Ktat doit être 
sinuiltané, c'esl-a-dire qu'avant de commen- 
cer les travaux d'une ligne, l'administration 
ferait sagement de s'assure: l'aide de latrcuii- 
pagnie qui doit plus tard achever et exploiter 
te chemin. Par malheur, nous sommes impa- 
tients Citmnie gens en retard, et nous perdons 
notn^ temps à nous presser. 11 fautilouuer sa- 
tisfaction a l'opinion publique, et pour cela oo 
(umunence les tra> aux avant (lue les coin|ta- 
gnies ne soient prêtes. Ce n est pas e« que 
Iai.sait espiTer la commission chargée d'dxa- 
miner le projet de loi ; ce n'est pas ce que 
H. lu ministre des travaux publi«» espérait 
lui-même en exposant à la tribune le système 
de concours. Il y a faute ou méciuuplc*: c'est 
à choisir. 

Si, en eiTet^ les plus simples notions d'éco- 
nomie prescrivent impérieusement de réunir 
et de c(»ucentrer toutes les forces, s'il y a 
perte réelle dans la division et le fracliouue- 
ineut, il est évident que le concours successif 
de l'Etat et des compaguies s'écarterait eatiè- 
rcmeut du but (lue l'on veut atteindre, pui»- 
(pi'il isolerait deux puissances (|ui doivent 
lion seulement s'ajouter Tune à l'autre , nai$ 
se multiplier l'une par l'autre. Or, il faudrait 
ne pas avoir la moindre idée de la maoièrr 
dont se conduisent les travaux d'un rheiuiu 
de fer, pour mé<*.ounaitre, par exemple, h 
néc(\ssite d'appli(pier à la construction uiéme 
de ce chemin une partie des ressources et du 
matériel destinés à l'exploitation. Itails, wa- 
^ns, chevaux, locomotives, tout cela eslau^i 
indis|»eusable aux travaux de rembluia» et «k 
déblais, qu'à ceux d'euaublemeut, de ré.|)ant- 
tion et u'exploitation de la voie. Faudra-t-il 
donc créer deux fois ce matériel, ets'iuHMtfer 
douille dépense? Non, sans doute, et per- 
sonne n'y songe : il semble même qu'il y ait 



ime Borto de nnîveté ftsignaliT un \nïte\\ dan- 
irer. Et c opendanl rV.sl lu rc t|ui nous nK*- 
nar e, laîii que le iihhIl' de ooin'imrs l'iitre les 



l'Oïn^agnii^^ d TEtal ue hcra point {'tudii', 



I comlnno et rvglé. 
' Il seraii trn(> Itiag dVrnimérer laulos les 

difOoiilt/if; qu'il fa udru vaiin-re jmur ajinliquer 
p le syslrriH* *ic la Uii du 1 J juni, t't nous 
1 «''avons fjiit qu'en indiquer les pi us naillautes* 
" Muis si le système du «urnumrs e*^t bon en lui- 
même, il nr Tant (m?* reculer devant «^es dîfîl- 
l'idlés. *\"ous essayons, pour nutre part, dVo 
résoudre queïqu'eiii'iines et en affendflnl 
nous soumettons h la j^resse , aussi bien 
ifuiiM ministère, *e proHt^me qui les ré- 
.^^orne toutes :€ délerminer les raiiport^d'une 
rnrapajL'îiie d'exploitation avee TEtsit, par iq>- 
plifati*jn du litre I*" de la loi du M juin der- 
nier* * 



CHEHIIVS DE FER» 

Dans le mois de septembre dorriier eette li- 
gne a trans|Mirlé lH*^lf)8 ^nyiii:eurs, H<i voi- 
tures de poste el ï 00 chevaux, ipriont prmluit 
ane rfeelle de i1»,iifltr.iOc. 

Tranîîports de bapogefi, ar- 
ticles de messageries el mar- 
cbandifies .......... iO,:>)Â 85 

Recette totale. . . . I^!).:nii ^ 
ftaliit-cseriiinlii el %eri»aflle«. 

(lUVfc DnOITK.) 

La circulation et les recettes sur ces lignes 
mi prodiut les résultats suivauts pemîaiit le 
mois de septemlïre dernier : 

Vi'vaReiiri. Rc<'eUc«. 

Sl4;ermain Jâ 1,7^77 fr. 15r;i,ri'J^ f. 

Versailles. irî0,vri5 n8v%i^ 

Pari» A Yemaille*» 

(IIIVK f.AlJCiïE.) 

î.e niiui veinent sur celle liijne a «'té, jieo- 
daut hi troisième dixaiue de septemtire : 

Yoy «lueurs. tiecoiie«* 

19,050 20,^113 r.75c. 

Le mouvement de ranmWsociîile, du 1 " m> 
\ûhre 18 il au 50 septembre I8iâ, a été : 

Voyageurs 784,t»0<i. 

Receltes, 
ProduftI d€s Tayageurs. . . Wi^ïm LO.'ïc. 
Bltgt^ • . . . , <8,10ë 80 

L 920,078 45 

ta r«^iliteleiir. 
lk>ulo^ne-snr*mGr, le 6oclol>re 1813. 
Monsieur, 
Vous a^ez accueiili rîittai|ue contre Bau- 
me j vous (H'nneltrez h défense. 1*!»rsonnc 
F été trompe |»ar h Uwjiw donnée aux oli- 
scn niions insérées en votre jotinial du i*' oc- 
tiibre, inlitulées: ( hemin dr fvr mr t.alah, 
DAs le début de la lutte , vous vous l'tes spon- 
lanétiient eî lilnTmcnt prononcé en faveur d»i 
î-'vstènic de Itiinlogne; eVst don»* Calais qui 
Timt de parler, et cVst A CaJjus que je ré- 
^xmds. 

H pamll que le langage que nous avons 
ïentj en si^iudant IVjcfM&me de Calain et le 
sX^iïlrme de sfioliatiun inventé p^u' cette lillc 
;i pnuiuit de rctfd , puisque Calais ne croit 
|U*i fiouvoir mieux faire cfue de IVnqu'unter 
i -outre Itoufo-fue, mais les mats n\)nt de va- 
leur qtrautaut qu'ils sonl acconjpa^nés de 
preuves, el nous verrous ce que deviendront 



toutes les fan/irironnad<'« devant Pcnqu^e tiui 
&e prépare. 

Si c est Hn^ égoïste f|uc de vouloir ronscf - 
ver aux ports b'urs positions actuelles en les 
améliorant, celle de Cahus, [dus encore que 
tout autre, si c'est être ét^otste que de vou- 
luir que (datais cnunnuniqne avec Parii« par 
la vuie la plus courte ^ si çVst être vffohfe (pie 
de ne pas demander que le ehcniin de fer s*nr- 
réîe à Bon los^ne» quoique sunport soit préférv 
par les voya^^eurs et le commerce, et que, 
se*il , il puisse faire un meiileur serv^jce qtie 
celui deCalais, alt>rs rsoido;kme a mérité Tépi- 
Ihetc; et , pnr mi même nbns de mots, on 
pourrai dire que In ville de CaUus se montre 
gériérrusr en demandant âi Téloipner de Pa- 
ris, afin de priver le nort de Boulogne de t*uit 
chenu u de 1er possible , et de confisquer à la 
fi>is ù son prutïl les ports de Boutoi'ne et Bun- 
kenjue. 

Si c>st être ennemi de rinléi r î que 

<le votdoir que le cbeniin de ' is à 

Londres passe jinr B<»ulo^*ne^ \r,\ivv i|[i u .lura 
iiinsi i5 à 'M) kjlonièlres de moins que juir 
tonte autre direction; si cVs^t élre ennemi de 
rinlérél L'cnéral que de vouloir ronserver à la 
France tous ses porls, Boulogne a encore mé- 
rité ce reproche; et Calais, au contraire, sera 
un port européen, parce quil auni voulu 
forcer ïes voya^feurs à rem]ilir ses botelë aban- 
donnés. 

Si Calais a des canaux, raison de plus pour 
ne pas y ajouter un i-lieniin de fer; ses ca- 
naux lui resteront, ainsi que le ronmierce du 
nord ile 1» l-'raJice, Quanl an transit d'Angle- 
terre en Bei^'iqiiç, il fnut plus ipic de ht hoj*- 
diessi' pour en parler, quand il a été prouvé 
qu'il s'était rédnilà nu deini-tonnenu dans 
ime année, et ipie les voyaj-'eurs s'étaient éle- 
vés au plus A 5?,00o. 

BouJoLTie est un impasse, dit-on ; sini^ulier 
impasse ou'uii port qtii absorbe à ïnï seul 
plus des (ieu\ tiers des \ovai.'eurs qui passent 
entre ht France et rAnideterre, el dont hi na- 
vi£îïilion , [lour le commerci* entre les deux 
pays , fait des projrrés si rapides , qu'en tlix 
;ms de tem|»s sts produits de dotinne ont tlé- 
copié. Si cet impasse, qui gajsne chaque jour 
dons Topinion ptdilique, n'inspirait pas tant de 
rrayiMU" h Calais, dont il a détruit b- vieux mo- 
nopole , il ne serait pas Tobjet de tant de ca- 
lomnies. Comment ose-l-cm encore , après 
renquète ordonnée pur M. le ministre des 
tnivaux imîdics ^ et qui a prouvé que sur 
I1Ï477 vo\ ' >sr> par Calais, 20, iO* y 

étaient rcH que sur 101,582 voya- 

geurs pas>r> |>;ii TH.iMlok'ne pendant la même 
période, t7,ÔHi srnlcuient n'avaient pas 
quille cette ville, comment ose-t-(jn dire (jue 
les vi»yîi?jemi; qui %'iennent à Boulogne ne 
vont pà» aUHlelà? 

Mats on va voir ce (pie vaut rr part mm- 
pïet^ ce port turopétn , uni , penuant quatre 
jours fermé et inaliordalJe, a si gravement 
comjirfmiis le service de lu poste aux leHre^. 

Le i7 septembre, le paquebot de malle an- 
glais, se prescjïte devant Calai^*; IV'îat de la 
nier à rentrée (b» cr pori rî b» défaut d'eau ne 
lui prnneltant jkis d*y entrer, il est foné de 
r*'tio;:r;ider sur lUiulo^-ne , ou il entre sjms 
difOcullé. Le u*ènie jour, le paqm-bot I» Cilé 
de iAnidre»^ [lart ih* Londres a cinq heures 
du matin, et n'arrive A C,alaîs qtu" le 30 à hix 
heurr,s dti soir, après trnî> ' ' , heu- 

res de mer H de relâche mdis 

(pu- W même jour ei cure i* n m* rn uii\\(>\\\ 
lie Douvres à Boub>i.'iie en trois heures un 
quart. Le ifellhupon >a de Boulogne à l»ou- 



vres en trois lu'ur**s el dcnne, le iiitmmgalt 
vient de Jli i Bonio^'ue en quHtr«» 

benres un qu !t* dr hvuhtptr vieiU 

de Lcuidres a i>nriiu-iM' en treize hruri'*, et le 
AfmfttH va de Itoulo^Lrue a Londres m treize 
heures un quarC 

Le 4S,le paqnehol demalleanghii?^, au lieu 
lie tenir île Dmivres a Boulogne, lutte pen- 
dant huit tiennes, et parvienl, iïïmvs avoir at- 
tendu la pleine mer , a enlrer à C ilniv mi-ms 
trop tard pour l\stafclte. Il fuit p. \~ 

quatre heures ii toute la corres|htr. ly 

même jour, le BriUmnia vient de Douvres à 
Boidoi/ne en IroisLcures cl demie^ le Water" 
wifvh \îi de Bonlo^me à Lknivrcs en quatre 
lie lires , le Haumgaie va de BiMiloiine a 
Bamsjjate en cinq heures el (krnie, h* Mfi- 
net vient de Ijondrfs à Boiik»f^H^ en ntijec 
heures et demie, et la Cité d$ ihmïotjne va 
de lîoulogne à L^mdre.s en seijte heures. 

Les ait et 50^ les paquebots de M m Ile se 
décident enfin à venir directemeni à Bouîo- 
g^ne; ils arrivent à dix heures du matin, c'est- 
à-dire plus de sept heures avanl le p;issa::e 
de rtgMfeUe de rahih. Le 2*J aussi, le />>/- 
f^rd |iart de Londres à six benres du malin, 
et n>ntre a Calais que le 50, A «^jx heure» du 
soir, trente-six heures après son cbf'part; fe 
Wiltiam Joilifej qui devait quitter Caiuis le 
^ à six beures du matin, ne [nhiC en ptirtir 
que le :i0 à la même heure ; la malle lVan<;aise, 
au lieu de sortir le !*^L expédie ses dépéebe*s 
])ur un bateau pécheur; tandis que, le50,iL<l 
I/rifanma va di' H<itïloi:ne a Ckmvres eti 
quatre heures et demie; VJlarht/uii% vient ilc 
Londres à Boulogne en quatorze heur«'s, el 
VJ%mrnttd va de ïîofilo^ne h Londn's en 

t trente-cinq heures, forcé de reb^cber û Rams- 
Açate, circtmstance étrangère au port de Bou- 
logne; enfin le r>0 le ftpyat-Gi'ortff \ient de 

1 Douvres à Boulogne en trois hetires et demie, 

i hi CHé de //onM^nf vieni de Lonilres à Bou- 
logne en Ireixe lieures un quart, et le A/nt/net 

] va de BouloRiie à Londres en treize lu'ure». 

i Voilà des faits qui parlent assez haut, et qui- 
sufTisenl |>our prouver que Calais, surnommé 
ie ]fori ntmptel^ le jiori eurùpéri\^ a été blo- 
qué, faule d'eau et vu Tétai de la mer a son 
entrée pendant quatre jours, et oueBouIopie. 
ce fiort impttAjie^ a sulîiseui peuilant ce temp*ç 
aux communiratuuis entre la î'Vance et l'An- 
gleterre, ijw cuujclnre de là ? Calais. rtV/u 
ifénrreHfe^ dirait : Abandonne?: nu |iort eu-^ 
sablé, el ne saerille?. pus [dtis loni» temps le 
service piddic ù im intérêt de locaiiié; failes 
cesser c^» rnonopole «\idin* dofit on a tant souf- 
fert, et porte/, ininlimenl In main ilans le vieil 
edilicemii tombe. ^lais lb>ulo^'ne, vtUcrfjotMte^ 
dira : Consene/. à hi France tcms ses l^nis, 
elle nVn est pas trop riclie; tirez |mrli rtê 
ceux de Calais et de Boulogne lunir établir 
un service rapide, régulier, en tout îen»ps; 
l'un el l'autre sont indispensables pour cela, 
touhdeux ont leurs ciualités et leurs positions 
dilbrentos; niellez-les sur le même pied, m* 
vous <w cupez pas îles intérêts de ce> v illes, 
U5siire2 avant tout un servire puldie qui ne 
sera jamais ce (pi'il doitètre^H vuiissaeriiiex 
un lies dvxw ports* 

Lu dernier mol, Monsieur le Hédacleur; 
Calais n'a cessé de dire qii'U aurait un che- 
min de fer, el que Boulogn< è^ 
parce qu'd «m a^ail la \m*\ '<e 

mr«l ' '^'' ' t*^ (rîl>iiri\ |Mii»Mr^, et 

f\\\ î éli* [UIS h cet é;.'ard. 

Cl' i iiijMM u\ (murcebmctioniuiire, 

el trop de cmdiance dati.s |e ca- 

rar;, j. . . ,. ^ bdenti de M. Teinte pour y a^oif 
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ajouté foi. liC Ministre des travaux publics n*a 
ni simpathies, ni antipatliies, il n a que des 
devoirs, et il saura les remplir. Il n^est pas 
permis d'en douter, après la preuve éclatante 
(|uMl en a donnée j en ajournant toute décision 
jusqu'à ce qu'il fut plus éclairé, et en ordoii- 




Boulogne a du répondre, et continuera a le 
faire. 

Recevez l'assusance de ma parfaite consi- 
dération. 

Al. Adam, 
Maire de Boulogne. 



En^aétejadiclalresnr l*accldeiit 
du 8 mal. 

Rapport des experts. 

Une pièce importante du procès intenté à 
la compagnie du chemin de fer de la rive 
gauche, comme responsable des suites de 
raccident du 8 mai, est venue à notre con- 
naissance ; c'est le rapport des experts nom- 
més par la justice pour rechercher les causes 
qui ont pu produire cet événement, et déter- 
miner la part qu'à pu y avoir la négligence 
des employés de la compagnie ou JTimpré- 
voyance de ses chefs. 

Il résulterait de ce document, dont nous 
allons donner une analyse succincte mais com- 
plète : 1*" qne l'accident du 8 mai ne doit être 
attribué a aucune des causes qui avaient été si- 
gnalées dans les premiers moments; ^''que l'em- 
ploi d'une locomotive à deux essieux n'a exercé 
aucune influence sur l'accident; 5^ (|ue la 
rupture des deux essieux de cette machine 
n'est point duc à la mauvaise qualité du fer, 
ni à une décomposition ou à un déplacement 
de ses molécules causés par l'ancienneté ou la 
nature du service, car cette rupture a eu 
pour cause un choc d'une violence à laquelle 
rien n'aurait pu résister ; 4'' enfm que l'em- 

Ïtloi de deux locomotives de forces inégales, 
a plus faible précédant l'autre, bien loin d'a- 
voir aggravé les suites de l'accident, a servi 
au contraire à les diminuer autant qu'il était 
possible. 
\oici Pextrait du rapport judiciaire, rédigé 
ar M. Lebas, in^nieur, au nom de ses col- 
ègues, MM. Cave et Farcot, constructeurs de 
machines et appareils à vapeur. 

Le convoi, parti de Versailles le 8 mai, à 
Xi heures et demie, était composé de 17 wa- 

fons se déplovaut sur une longueur totale de 
26 mètres 88 c; il était remorqué par deux 
machines, la première à deux essieux, le ATo- 
ihim^Murray^ suivi de son tender; la se- 
conde, a trois essieux, V Eclair ^ également 
accompagnée de son tender. Le poids total du 
convoi était d'environ 160 tonnes; la vitesse 
inconnue, mais supposée grande, la pente de 
m. OOi mm. par mètre. 

Arrivée au point où la roule départemen- 
tale> n» 40. traverse ù niveau le raiiway, le 
convoi fut brusquement arrêté ; la première 
machine vint se uriser, u iri mètres au-delà, 
contre le talus (pii Iiorde le chemin : ses deux 
essieux brisés, la caisse de son tenaer défon- 
cée et projetée a côté et en arrière. 1^ seconde 
machine, dont le contact avait brisé le tender 
de la première, fut elle-même renversée en 
travers de la voie, couchée sur le flanc, la 
grille tournée vers le M alhieu-Murray. Ces 
premiers ol»stacles sont insuffisants pour 
vaincre la force vive du reste du convoi. 
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qui heurte les locomotives et fait jailiir sur la 
voie le coke embrasé contenu dans les four- 
neaux. Le tender de VFclair et le premier 
v^agon sautent par-dessus les machines qui 
obstruent la voie ; le second les choque avec 
violence, se brise et vient fournir au feu ré- 
pandu sur le chemin un premier aliment, au- 
quel succède en une seconde cinq autres voi- 
tures aussitôt entourées par les flammes, qui, 
en quelques minutes, les réduisent en cen- 
dres avec tout ce qu'elles renferment. 

Tel est l'historique officiel du désastre, tout 
le monde le connaît ; ce que l'on sait moins, 
ce sont les causes qui l'ont amené, et qui sont 
décrites dans le rapport des experts. Leur 
premier soin a été de constater l'état du ma- 
tériel et de la voie après l'accident ; nous 
allons les suivre dans cet examen. 
Etat de la voie. 

A Viniérieur [entre les rails), on remarque 
des rainures sur iti traverses, do la il* ù la 
58*; elles paraissent dues ik l'action d'un 
corps qui a labouré le sol et déchiré le bois. 

A Vextérieur (à gauche du rail), le coussi- 
net correspondant a la 17* traverse a éprouvé 
un frottement a son sommet ; l'angle de celui 
de la Si* a été brisé, et i2 traverses, de la 
19* ù la 63% portent des entailles plus ou 
moins prononcées ; elles ont évidemment été 
faites par un corps circulaire eu mouvement : 
leur largeur correspond à l'épaisseur des bour- 
relets des roues. 

' Plus loin, au point de jonction de la route 
départementale pavée avec le chemin de fer, 
un choc a enlevé une partie du contre-rail , 
et l'on observe, à partir de ce point, la trace 
d'une roue qui se dirige vers le talus. 
Etat du matériel, 

I.es dégradations duMathieu-^Iurray qu'il 
importe surtout de constater, sont de deux 
sortes. Les unes^ la dislocation générale de 
l'appareil, ont suivi le choc contre le talus ; 
tout était alors consommé, et l'on ne saurait 
en tirer aucune induction; les autres seules 
ont guidé les recherches des experts. Les voici 
tellesqu'ils les ont décrites : 

L'essieu antérieur du Ualhieu-Murray 
s'est brisé en deux points ; les cassures sont 
nettes, elles annoncent du fer de bonne 
QUALITÉ, et n'offrent aucune trace de frotte- 
ment, ce oui annonce que la rupture a dû être 
instantanée. Cet essieu a été retrouvé à 7i m. 
88 c. de la marque laissée dans le talus du 
chemin par l'avant du châssis de la locomo- 
tive; la 17« traverse, la première qui porte 
des traces d'un dérangement dans les premières 

ftièces du convoi, est distante de l'endroit où 
e Mathieu- Murray est venu se briser de 
105 m. t>0 c; la macliinc avait donc dépassé 
la 17* traverse de ^ m. 62 c, lorsque son 
premier essieu s'est rompu. Cette rupture n'a 
donc pas été la cause de l'accident, mais bicu 
l'une des circonstances qui l'ont accompagné. 
L'essieu coude s'est rompu en un seul point, 
les aspérités des sections de rupture sont peu 
émousséeSj ce qui indique aussi que la rota- 
tion a cesse peu de temps après cette avarie 
qui, comme la première, a été une consé- 
quence d'un premier dérangement. 

Les deux roues de devant portent des traces 
prononcées de chocs et de. frottements; le 
contour intérieur du bourrelet de Tune d'elles, 
celle de droite, a été par suite taillée en biseau, 
le métal a glissé et a fourni des saillies un 
peu plus loin. 

On remarque des traces correspondantes de 
frottement sur rarrêté de' la boite à feu. Un 



des supports horizontaux de la chaudière a 
été ployé et découpé dans toute sa largeur 
par un corps circulaire en mouvement. Le 
chasse-caillou a été brisé. 

Knfln le ressort de devant à droite a man- 
qué ; une des branches verticales de la boite 
à graisse s'est détachée, et la plaque de garde 
porte deux entailles circulaires. 
Co/iêéauences. 

Du rapprochement Je ces diverses circon- 
stances, les experts tirent les inductions sui- 
vantes : 

La rupture du ressort de devant adroite est 
la cause première et unique de l'accident. 
Cette rupture a déterminé un abaissement du 
châssis qui supporte l'appareil, abaissement 
dont les effets ont été ceux-ci : 

l*" Briser le chasse-caillou qui ne s'élère 
qu'a m. 18 c. au-dessus du sol ; l'abaisse- 
ment du châssis étant de m. ir$ c. 

2° Faire descendre l'angle de la boite à feu 
au niveau du sol nn'elle a labouré en déchi- 
rant les traverses a l'intérieur de la voie. 

ù"" Mettre le support de la chaudière en 
contact avec le bourrelet de la roue qui Fa 
coupé. 

A"" Faire porter l'une des traverses qui main- 
tiennent l'ecartement du châssis sur le dessus 
de la boite à ^'raisse, dont l'une des branches 
verticales a cédé. 

5'» Déranger l'équilibre de répartition da 
poids de l'appareil sur cliaaue roue, en fai- 
sant porter ((avantage sur celle dont le ressort 
était cassé ce qui soulevait naturellement la 
roue corresponaante à gauche, et imprimait à 
l'ensemble un mouvement oscillatoire qui 
forçait en quelque sorte la machine à dérayer, 
ce qui mallieureusement eut lieu. 

G** Déterminer, par suite du dérayement, de 
violents chocs contre l'essieu antérieur, cha- 
que fois que les roues rencontraient des cou5^ 
SI nets ou des traverses, et occasionner ainsi 
la rupture de l'essieu au ras des moyeux. 

7" Uncer la machine dérayée contre le ta- 
lus où elle s'est brisée. 

L'abaissement du châssis d'une locomotive, 
par suite de la rupture d'un ressort, n*a ja- 
mais d'aussi graves résultats que dans le JÙa- 
thieU'Mnrray \ cela tient à un détail de 
construction de l'appareil. 

Dans les locomotives ordinaires, quel que 
soit le nombre des roues, peu im|K»rte, la 
plaque de garde ne peut descendre de plus de 
m. 07 c. m. ou 08; de telle sorte qu'une 
rupture du ressort ne permet ni au support 
de la chaudière de descendre au niveau de la 
roue, ni à la boite à feu de tonc4ier le sol, 
ni au chasse-caillou de rencontrer les tra- 
verses, ni, enfin, à la charce de se déplacer 
d'une manière assez notable pour rendre le 
dérangement inévitable. 

Dans le Malhieu^Murray^ et dans toutes 
celles des mêmes constructeurs, MM. Fenton, 
Murray et Jackson, le jeu de la plaque de 
garde 'est beaucoup plus grand; il est de 
Ô m. 285 c, quatre fois plus que dans les 
autres. De là est venu tout le mal. Mais^ on 
doit le dire, c'est la première fuis que les vices 
de ce système ont eu des suites aussi graves 
et aussi déplorables. L'attention de la compa- 
gnie du chemin de fer de la rive gauche Bra- 
vait pas été appelée sur cet objet, et elle de- 
vait regarder l'usage de cette machine comme 
parfaitement réguuer, car elle avait été exa- 
minée plusieiurs fois par les ingénieurs du 
gouvernement, qui autorisaient de même le 
service de machines semblables sur le cbenin 
de fer de Montpellier à Cette. 
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Apres avoir ainsi déterniioéâ pùsterhriks 
('iitiM*s de raccid»*5t du È mai, les experts 
e^mioent rinflucncc que l'emplai de deux 
♦oetunoUve* de forces inégult'.s^ la p\m faible 
À ravgnl, a pu exercer, laiit sur h production 
de riircidcDt (pie sur Ta^^gravatiou de seï> 
i^uitei.. JU urrivenl à ee» ooii&équences, qui se 
ruppiiftL'fil parfiiitement aux i^oucl usions de 
Tenquête ouverte vu Angleterre sur h n»ême 
question (voir tiolre uurtiéro du 17 aeptuju- 
lire): 

Ëngméni), les locomotives sont construites 
|»our marcher seules. — Lorsque pour dimi- 
uiier li'R ciiances de collision on nuguieiile h 
fim'e des convoi ji, et que remploi de deux 
iofomoliv es devient néce4ssaire, il est préférable 
do servir de machines de niênie puiss^ince, — 
Ku cas d'inégtjlilê de force, la m^irlMue la plus 
faible étant placée devant, peut être poussée 
par la sccofidc dan^ les changements de vitesse 
et de direction; mais cet inconvénient est 
l^eancoup moins grave que celui résultant de 
ia rondiinaison inverse. DatLS ce cas, la ma- 
chine la plus faible étant remorquée se 
trouve soumise à un doulde cfTurt de traction 
et de réaction iKiauconp trop considérable, eu 
égard au\ proportions de sa larre d'attelage. 

Spécialement : — Ij* jour de Taccident ar- 
rivé sur le chemin de fer de la rive gancïie, la 
position de la locomotive à six roues, VEclair^ 
derriérele Mathieu- Myrratfuûunmué la vio- 
lence du choc au lieu de TaccroUre. Aussitôt, 
en eilçlijue, par suite de la rupture du ressort 
le chaKMs de celle machine i^'est almissé, le 
cliasse-<Millou qifil portait à fa vaut a fait 
jaillir le sabie en déchirant les traverses. Cette 
circonstance anormale a été remarquée par 
rinspectcur du chemin, M. Milliaux. qui était 
monté sur la seconde locomotive. Prévoyant 
un accident sans en connaître la cause, il 
voulut en prévenir les suites en donnant aus- 
sitùt un coup de sifflet pour signal d'arrêt ; 
il rcnv ersa la marche de VEclair^ c'est-à-dire 
fit tourner les roues en sem inverse de la di- 
rection suivie, en même temps que les freins 
étaient serrés partout. Mais la force vive ûu 
convoi, jointe a ta force propre du Mathiett- 
Murray^ furent plus grande que tous ces 
obstacles; les deux locomoliTes, leurs tenders 
et sept voilures â la suite, se brisèrent contre 
pux avant que le reste du convoi fut arrêté. 
Le^ experts voient dans celte circonstance la 
1^ rétive d*une vitesse exagérée. 

Tel est le résumé du rapport des evperts. 
Nous ne saurions admettre plusieurs de leurs 
conclusions, (jui ne reportent aucunenient 
fe faits, tels mfilsse sont passés et de Tétat 
du matériel, tel qu'on peut encore le vérifier 
aujourd'hui, rien n'ayant été changé depuis 
le jour de Taccident. Dans tin pnicham article, 
DOtL<; essaierons de rectifier ces conclusions de 
dénioutrer, par des chiffres, que les mêmes ef- 
fets eusscut été produits, la même violence 
d'efforts obtenus , avec une v itesse légale de 
40 kilom. a rhcLirc. 



Itoelél^ Iiftiluittrlell4* de 11 ut- 
il an «tf^. 

Axlraft de fa iéanct du ti xrptembre. 

TVaraii.r. M. le président donne lecture 
irune Icllrt! de II. Jean Znber pcrc, membre 
de la siiciété , président de la Ghaml»re de 
comuierce , par la(|uelle il annonce avoir re- 
pris son projet de faire arriver en ville les 
tïuux de la l>oller , pour les usages domesfi- 
i]ues; projet qu'il avait déjà dans le temps 
[»lacé suus le imtrunage de la société lodus- 



IrJelle, M. Zulmr, t»résent à la séance, croit 
devoir ajouter iiuelques explications , que 
nous résumerons comTne suit: voulant mettre 
à profit celte année <le sécheresse extraordi- 
naire , pour sonder le lit de la Dolter, il a fait 
exécuter, avec Tassistaiice do XI. Detzem , in* 
^énienr des ponls-et-chauW'CS de Tarrondis- 
semeul, des travaux de sondage qui ont cons- 
taté que, par les plus grandes sécheresses, 
on pouvait encore faire arriver en ville près 
de 3,000 litres d'eau par mintite. Ces sonda- 
ges ont eu lieu eu aval du pont construit 
pour le passaj^edij chemin de fer. M. Zuber 
donne à ce sujet, communiciition d*une lettre 
de fadminisiralion du chemin de fer , indi- 
quant les formalités à remplir pour oldenir 
l antorisalion de [mserdes tuyaux de conduite 
dans les talus. [I termine en dem:indant que 
la société industrielle veuille bieir écrire à M. 
le préfet du ïlaul-Rlun , pour que SL Tingé- 
nieur Delzem, qui accente cette mission, soit 
nntorîsé A faire les étuaes régulières du pro- 
jet dont s'aifit. 

L'assemblée a écmilé avec le plus vif inté- 
rêt cette commuDicalion de h\. Zuber et a 
chargé son président de faire sans délai los 
démarches nécessaires pour que M. Tingé- 
nieur Delzem puisse encore commencer les 
éludes sur le terrain , avant l'arrivée <le la 
mauvaise saison. 

Uneautre communication, d'une haute im- 
portance aussi pour la ville de Midho«ise^ est 
faite par le président. Il rappelle que c'est 
sous les auspices de la société industrielle, 
que M. l^egrom, ingénieur des ponts-et-chaiis- 
secs & Strasbourg , a fait les études d'un pro- 
jet de chemin de fer de Mulhouse à Dijon, se 
reliant, d'une part , t\ celui de Strasliourg à 
Fîàle, et, d'autre part, à la grande ligne, aîors 
projetée, de Pans à Lyon. La loi", récem- 
ment volée , sur les chemins de fer , a décidé 
rétablissement d'une grande li*^nede la Médi- 
terranée au Bhin, par Dijon. Des études nou- 
velles viennent d'être ortlonnées par le gou- 
vernement , sur les divers tracés qui avaient 
été proposés entre Dijon et le point de jonction 
avec le cheenin d^Alsace. Celles par Elcsançon 
et la vntlèc du Doubs , sont connées k M. Fa- 
randier , ingénieur ii Besancon ; et celles par 
Gray et Vesou! , Tont été à M. Lacordaire, in- 
génieur en chef de la Haute-Saôjie. 

Slais ^ antérieurement déjà , M. Lacordaire 
a va il proposé un tracé par la Haute-Saôue, 
différent de celui étudié par M, Legr*>m. !>V 
près ce tracé , Mulhouse et les localités d'Al- 
tkirch et Dannemarie, à desservir par le pro* 
jet primitif de M, Legrom, étaient sacrifiées 
au tracé de M, Lacordaire , et c'est afin de 

r>rèvenir, pendant qu'il en est temps encore, 
es conséquences qui pourraient résulter, pour 
Mulhouse surtout, de ce changement de di- 
rection , qtie Ton éveille aujourd'hui , sur ce 
point, toute la sollicitude delà société indus- 
trielle.— Ile nvoi au comité de commerce* M. 
Jean ZiiU^r père . président de la Chambre de 
commerce , déclore que cette chambre a déjà 
fuit , de sou coté , une démarche dans ce sens 
auprès de M. le ministre du commerce et de 
Ta ir ri cuit lire, 

Sl Kmtle Didifus, pré.sidenl, entretient ras- 
semblée de quelques observations intéressant 
tes qrt*ila en occasion de faire dans un récent 
voyage. Knir'autres, il donne des détails fort 
curieux sur le grand établissement géographi- 
que de M* V;milermaelen,ile Bruxelles, mem- 
bre correspondant de ta société. Il rend aussi 
compte d'une visite qu'il a faite au ^aste éta- 
blissement de Seraiug, fondé |»ar John Coque- 



rilî , et donne la descriuiion de plusieurs ma- 
chines ingénieuses employées dans cet établis- 
sement. Eutiu, il parle d un nouveau procédé 
qiii remplace avec plus de perfection , et sur- 
totit avec plus d'économu», la gravure stir 
l>ois.* c'est le procédé Tis&iéroj;raphif(m% dont 
il a rapporté quelques produits, dcj:*» men- 
tionnés (dus haut* Ce nouveau procédé, duul 
rinvcnleur se nomme Tissier, consiste à ren- 
dre en relief, au moyen d*un acide , Torigi- 
nal même d'un dessin sur [lierre , et h repro- 
duire ensuite sur le papier, au moyen a'un 
cliché, ce dessin original , sans eu altérer la 
pureté. 
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Bicpérlenroi* fjilfc<^«a IWoolivIcti. 

La semaine dernière, les eolom^ls Curner, 
A. Jones, E. Jones, h's majors Wood, Sandi- 
tauds. Hune ^ le capitaine CranI, un grand 
nombre trofficiers de rartillerie royale , et 
le major Aldrich, des ingénieurs royaux, étaient 
réunis dans l'aile sud-est des casernes de Tar- 
Idlerie royale, où sont les mortiers et les obtj- 
siers, pour assister k des expériences auséi 
singulières qu'importantes dans leurs résul- 
tats. Déjà, par ordre de l'Ami raulé, de pre- 
mières expériences avaient été fuites sur une 
comiïosilion inventée par M. /riïroy, et nom- 
mée Giu-marine^ dans le but de prouver 866 
qualités d'adhésion, sa force, sou insolublité 
dans Teau, sa]»ropriélé liante ;6nidrn^} et par 
eoQséq lient son inappréciable utilité pour tous 
les travaux marilimes. Cette fois les expérien- 
ces curent lieu sous la direction du major 
S^indilauds. ]a*s premières épreuves avaient 
été fuites consciencieusement , mais les der- 
nières ne bissèrent plus de doute sur IVIlïca- 
citéde la nouvelle découverte; car elles furent 
faîtes ouvertement et jïubliquement, sans le 
moindre secret ou réserve, et toutes les per- 
sonnes qui y assistèrent ont paru pleinement 
satisfaites. ' 

La première expérience consista à charger 
un mortier de huit pouces de quatre onces 
de noudre , après tj^uoi on y ajouta un boulet 
de lK)is, pesant envuon 8 livres i 4, et formé 
de deux parties solides jointes ensemble en 
manière de gloln*, au moyen de la glu marine. 
On mit le feu au mortier' préalablement élevé 
h un angle de 4.j degrés. Le boulet lajtcé en 
l'air alla frapper le sol avec une grande force, 
a une distance de iOO verges (yards), rebon- 
dissant a une hauteur considérable; on le sou- 
mit à un examen minutieux, cl, malgré la 
violence du coup, il ne présentait aucune bri- 
sure et aucune tendance de disjonction. 

1^1 seconde fois, le feu fut mis à une charge 
de 8 onces de poudre. La hauteur h laquelle 
sV'leva le boulet fut plus grande que la pre- 
mière fois; il retomba 4 terre A une distance 
dc*ïl8 verges, rebondissant encore ulusieurs 
foi:**: rexnmen aui|uel on se livra ne laissa pas 
remarquer la nmintlre brisure. 

A la troisième expérience, le feu fut mis à 
une charge de 1 % onces de poudre ; le ïwuîet , 
lancé à une hauteur beaucoup pb'i* considéra- 
ble que les deuv premières fois, alla tomtier 
ft la distance énorme de 700 verges; mais sans 
rel»ondir cette fois autant que les deux ure- 
mièrcs, circonstance qu'il faut imputer o la 
profondeur à laquelle, en tombant, il avait 

fïéuétré dans le sol ; on examina ensuite le liou- 
et, qui parut parfaitement solide, et ne nré-> 
tenta auctine apparence de disjonction, bieu 
i{ue le bob fût ttùmc à uu ou deux endruitj. 
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On mit feu, à In nnatrième expérience, ainsi 
if on avait fait à la troisième, à nue charge 
e 15 oiiees; mais cette fois les deux moitiés 
dii boulet furent liées séance tenante aumoycn 
de la nouvelle composition, [/opération 'est 
toute simple : on procède comme avec la glu 
ordinaire, en la faisant passer à travers Teau 
bndante, ou Men, comme Ton fit ici, dans le 
mortier qui servait aux épreuves, en la nré- 
sentunt ù un feu modéré. Le boulet de bois 
fut immédiatement après plon«:é dans un vase 
d>^u, où ou le laissa séjouriior environ un 
quarl d'heure. L\»|iération avait duré précisé- 
ment seize minules, depuis \o monietit de la 
jonction des deux moitiés du btuilH jusqu'à 
celui où le f«*u y fut mis; il alla fraîq»er la 
terre à une distance de 750 ver^»es, sans offrir 
lu moindre ap|Kireucc de disjonction, Jiwlgré 
sa fornuition si récente. 
Dans h*s quatre premières épreuves, on avait 
mis le feu A Tune des moitiés solides du côté 
de laquelle la poudre avait été placée ; mais 
afin de ï)rouver d'une façon plus péremptoire 
la puissance de la glu marine, le mortier fut 
cliar'fé de 20 livres de poudre, puis on Télcva 
de 4.*» à 7rî degrés. Le boulet fut ensuite en entier 
placé sur la poudre. On conçoit c|ue cette ex- 
périence devait cire décisive, et qu'en cas de 
non disjouctiiiii des deux moitiés du boulet, 
la valeur de la nouvelle découverte serait suf- 
fisamment prouvée. On mit le feu, le boulet 
s'éleva à une si prodigieuse hauteur, (ja'il de- 
vint invisible; néanmoins on put supputer le 
trajet qu'il parcourut jusqu'au moment où il 
ne j)arut plus plus grand qu'une bdie : il tom- 
Im a une distance énorme de 900 verbes. 

Pour terminer ces expériences, le major 
Sandilands demanda à M. JefTerv s'il consen- 
tait ù ce nu'on mit le feu à un de ces boulets 
«le bois dans un «busier de 8 pouces, placé 

fiar terre, j\ une petilc distance; et comme 
'inventeur ne fit aucune opposition, on char- 
gea J'oluisier de 2 onces 1 2 de poudre, et l'on 
V mit le feu à la manière accoutumée ; le bou- 
fel, après a\oir frappé le sol a 200 verges, at- 
teignit, par ses rebonds successifs, une dis- 
tance dVnviron TiOO verges, sans avoir subi 
aucune espèce de détérioration. Le même 
Iwuiel fnl soumis à une seconde épreuve, le 
résultat fut identique. On s'eflbrça ensuite, au 
moyen d'tin lourd marteau, de séparer les 
deux moitiés du boulet; mais ce fut en vain, 
ou ne parvint qu'à froisser les jiarties solides, 
ï.e résultat de ces expériences a été si satis- 
faisant, ouMI est très probable au'elles seront 
les dernières, h moins qu'on ue Jécouvre iiuel- 
qu'autre usage, non encore prévu, auquel on 
puisse appliquer la glu marine. 
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Vous avez publié en partie le mémoire de 
SI. l)eies.««e, élève ingéyieur des mines, sur 
Tapplication des gaz des hauts fourneaux à la 
métallurgie, faite ù WasseralGn^en dans le 
Wurtemberg. L'auteur de ce mémoire sem- 
ble croire que c'est de Passerai fingen que 
MIDI venus en France les procédés de travail 
du fer par les gaz : il n'en est rien cependant, 
et le fait est facile à vérifier. Ces procédés ont 
été inventés en France, indépenuamment des 
essais tentés enAUeinagne; et même MM. Lau- 
rent, et Tbonuis, et W, d'Audelarre, oui piddié 
les premiers, en juin 18il , les avantages de 
l'application des uaz A la (iroductiou ou fer, 
par la notice qu'Us adressèrent à rAcadcmie 
des Sciences fur les résul1ats<]ii'ils obtenaient 
à l'usine de Treverav. Environ deux mow 



plus tardj l'usine de T\'a88eralfinL'en faisait 
présenter ses résultats à rAcademie, h la 
séance du 1(> août, et elle expliquait l'igno* 
rance où l'on était de ces travaux , par ce fait 
que les essais de M. Faber avaient été tenus 
secrets jusnu'à ce jour par ordre du gouver- 
nement de Wurtemberg. 

M. Delesse reporte, à la fm de 1837, les 
tentatives de pudlage faites en Allemagne; 
puis , (}uelques lignes plus loin , il présente 
ces essîûs comme ne datant que de trois ans : 
des personnes bien informées assurent que 
c'est à une époque encore plus rapprochée de 
nous qu'il faut placer la fabrication du fer 
aux gaz dans l'usine allemande. Mais, en 
France , cette question est de peu d'impor- 
tance pour les mai très de forges , puisque la 
priorité y est assurée par des brevets , à la 
société formée entre M. d'Audelarre, proprié- 
taire des usines de Treveray, et MM. Laurens 
et Thomas. w. 



ProtctiUittoa mmtre le Ira^ de 
la ligne dn nord. 

Monsieur le rédaf*teur. 
Il parait que la compagnie du chemin de 
fer de Saint-Germain n'a pas encore renoncé 
a ses prétentions sur le chemin de Itelgique. 
Elle croit sans doute que la persévérance à 
demander finit par établir un droit : aussi de- 
mande-t-elle toujours que le gouvernement 
lui livre la tète de la ligne du nord. Aux co- 
miètcs de I^ Chapelle Saint-Denis , il y a eu 
de la part de la compagnie de Saint-Gormaio 
protestation en forme contre le tracé du che- 
min. Aux enquêtes qui se feront à Paris sur 
les plans de la gare d'arrivée, il faut bien s'at- 
tendre à rencontrer Ja même proietiaiion. En 
vérité, l'ardeur du mono|H)Ie commence à éga- 
rer certains esprits que l'on croyait plus so- 
lides. Messieurs les propriétaires do chemin 
de fer de Snint-(;ermain espèrent-ils sérieuse- 
ment que l'Etat va, de gaité de cœur , créer 
M. PerejTC dictateur des chemins de ferfran- 

Sais? Croient-ils que toute licnc de la rive 
roite soit nécessairement inféodée i leur li- 
gne de (piatre lieues, véritable jouet d'enfants? 
Pensent-ils que la France sera perdue ai l'on 
ne se hâte «Tenlerrcr dans le fossé de la rue 
Saint-Lazare les espérances légitimes de six 
ou sept arrondissements de Paris et des (umh 
munes de l'est? Sont-ils bien sûrs de suffire 
aux Ktesoinsde leur propre exploitation, quand 
viendra s'y joindre celle de Houen et du Ha- 
vre? Toila pourtant ce qu'on sera obligé de 
leur faire soutenir à l'appui de la redoutable 
protestation de La Chapelle Saint-Denis. AI* 
Ions donc. Messieurs, votre part est assez Mie, 
et M. I^reyre lui-jnêone doit être satisfait. Ne 
vous montrez pas insatiables, et tâchez de 
lK»ruer votre ambition. Ne liravez pas si in- 
trépidement le ridicule. Cela fait vivre cer- 
taines ^^ens, mais vous n'ctes pas des bate- 
leurs. Ne gatez-pas votre af&ipe, qui est rai- 
sonnablement Imnne , en voulant la rendre 
meilleure. Enfin gardez pour vous seuls votre 
directeur, de Pliabihité duquel vous n'avez 
qu'à vous louer. C'est le plus licl élojue que 
vous puissiez fahre de son taknt. L'mtérèt 
bien entendu est comaw famour, et n'admet 
point de partage. 

Un habHûfttie ta rue Smnt-Denit. 



Ijs rédactein* du Chemin âe Fer ^ revue 
mensuelle , émet encore des doutes , fort 
bienveillants , du reste , sur la possibilité de 
livrer le chemin de Rouen h la eirrulatioo i 
l'époque annoncée par le rapport des admi- 
nistrateurs. Nous regrettons heaucmip de oe 
pouvoir lui faire partager notre conâance; 
mais si après avoir rérifié par lui-méine 
l'exactitude de ce raport , si après avoir exa- 
miné l'inmience travail qui s'est accompli de- 
puis 18 mois, suivant toutes les prévisioi» 
de l'ingénieur et des entrepreneurs , il lui 
reste encore quelques craintes sinr la rectitude 
de jugement et la force de volonté qui pré- 
side à cette grande entreprise. Nous aTouon 
humblement que nous renonçons à le rassu- 
rer. Toutefois, nous pouvons le délivrer de 
l'un de ces doutes. La construction de la gare 
d'arrivée à Rouen ne sera point retardée, il 
parait, en effet, que la compagnie serait déjà 
propriétaire d'une grande partie des terraias 
et bâtiments qui bordent le quai près du 
Grand-Cours , et qu'elle aurait acquis le droit 
de travailler sur le surplus des terrains , sauf 
à en faire régler ultérieurement le }m%, 11 
faut croire que sous peu de jours les démoli- 
tions nécessaires sentnt faites , et que Ton vi 
s'occuper activement des fondations. 



Fiiits artésien* 

Le 26 du mois dernier, à deux heures 
viqfit minutes de l'après-midi, il y avait dix- 
neuf mois que la source artésienne de Gre- 
nelle poussait incessamment ses 2,600 litres 
d'eau par minute , 78,000 par heiu-es , 
1,872,000 par jour, 65,160,000 par mois, et 
1,067,010,000 litres d'eau pour les dix-neuf 
mois. Un tel résultat , obtenu après huit ans 
de travaux inouïs , mérita , comme ou sait , a 
son auteur, M. Mulot, les félicitations du 
monde savant , l'admiration et la reconnais- 
sance de la capitale tout entière , qui ve- 
nait d'être dotée d'un monument si utile à ses 
premiers besoins. 

L'eau fut analysée, et, à part la terre et le 
sable que, par suite dVlNiulements souter- 
rains, le terrent projetait à la surfait du sol, 
avec une force égale à io ou 50 atmosphères, 
Feau fut trouvée beaucoup plus pure que 
ce-Ile de la Seine ; cependant la source ne s é- 
claircisaait point; ras|>ecl de l'eau versée était 
toujours celui des ruisseaux de nos rues. La 
foule s'<^n alarma , et peu s'en est fallu que 
M. Mulot ne fut forcé de combler k trou de 
1,847 pieds de profondeur qu'il avait faré 
avec tant de peine , tant de patience et de 
scrifices; heureusement que Tbalûle ingé* 
uieur ne se découragea pas. M. Mulot ciisait: 
« Quant le puits sera tube comme il convient, 
les élioulements souterrains cesseront et alors 
nous aurons de l'eau limpide. » 

Un admirable tube en cuivre étanié, une 
espèce de lonç tuyau de lorçnette fut fabri- 
qué et en partio pâicé; luais répaiawur 4lf4*e 
tul>e trayant pas été oomenablement {iro- 
portieuiiée à la force d'ascension des eaux du 
torrent, il fut affais.sé, aplati et déchiré, 
comme s'il eût été fait de papier. l/e\tractioii 
de ce tulie mit de nouveau à l'é^ureuve la p^ 
tience, fhabileté et la persévérence de ringé- 
nieur ; bref, après plusieurs semaines de tra- 
vaux , le tulie fut arraché pièce par hièce. 

Cette opération terminée , M. Mulot , aidé 
des membres les plus ilUistces de rAcadéroif 
des sciences , prit fa résolution de ccmstruire 
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ceUe fois tnoti ijouvcau Uil»t» i*ii lole, et d-iuic 
épaisseur tHie qur ohaqnr trofn;nii \ïûi Sït|>- 
(HirltT rfi|mMivt' d'une [»rr*;sion idléricnrc 
î*^ale n 70 atiTios|vhèr*îh, iWAï^. irnirtenst*. b<v 
M»|L'ne fut tenniiKH^ dans It^ miininl de jnitlrL 
Ce lulu* <Mi tùle , «!otïiriMî m>ttH l'nvotrî^ dit , a 
éiv soiyneu^miBtit étainr eii dedans t^t en de- 
hors, H les (roiM;<ins «ml vH* fixés au Imut les 
luib deji aiiln^H |mr lU's vis **l di*s t^tTcnia. 

Eiilln, au coiiimiJUi:rmcut du moJë «:t»Ui'ant) 
IL Mttli*i a ciïrîiimMici" de dcMTudrt' à ^a des- 
tmatioii U' noiivezitt liilii^ dont la snlidîtê, 
ctlte luh)^ a ifié Hui^;HeuîM.'uii'ul éprouvée. Cii 
dtmier t m va il dèci.sif eai tcnnitjê dcpuii^ 
ijuaire jtmri?^ et depni> ijuaffr j(ïui> tiii&si le 
Iravsiil (|uj î?'*j|it'rai( »ii fond <ht (iniis n cessé, 
:ii lijeni{iu*reua qu'il diKuii: mai uteuuu^ tou- 
jours alKiiidaiiit; el diaitdo à "lO drt'r*i> eeulr- 
grade.H t'uviioii , nhi na^m rlîiit e ijue de l'euu 
de roche* 

Ea un mot, ioute^ le» promesses qu'a vn il 
faites rini'éuieur .sont aujourd'hui (uuuplète* 
nient rêarisées, et lavillt! de Paris .se tmuve 
datée pour toujours d'une Miurce d"euu ex- 
eellente , et t^ui a ra^autaAîe de sVle\er à un 
niveau tel ^y elle |murra être distriliuèe juîi- 
que ttâUJà Wa i|uaiiiei> le> i^ki» Wit^ de k 
viHe, 

En et» inunienl, Paneîen aleiïer f^o milieu 
Uuuuel jaiilbîiait le lormil eht < I.-- 

mofi ; sur .^un enndaeeTutnl , k.s ■ is 

drei'Senl un êchafaud eu foaii niftdru r:i U'iUîi- 
pin, de T^i mètreii (100 pîeds) de hauteur. 

Ainsi qn*un le devine dêjù , eel eilmfaiid 
nVî^t fait que pour soutenir un Imstiun à son 
Muninel, et b eontinuation du tidiequiim 
jaillir au milieu. VMU' evperienec a pour luit 
de savoir [fn-eihénieut ijuel est k* rmiviiuujo 
d'êlêvahon des eaux du puith au-de&sas du 
RÎvenu du soi : c'est une suti&iactiuii que 
M. Hulot donne à la seience. 



Un «feaiMer mantttrf*, 

L»* vaisseau â vapeur Grtai-Britmn, p3 
euuini juscprà présent sons le oojn 4Je Alan 
muitth , [larait a\ aneer \ ers le lernae de sa 
eonstruetion; un journal anglais dit qifiJ sera 

rrèt à prendre la mer nu prmtr^nqjs prochain, 
oiei, ti\iprès un journal spécial d'AnjLjk' terre, 
les dim(*nsious de ee ndosse : »Sa longueur 
itt de 3^t pieds (angolais) , ec qui l'ait prè^ de 
cent pied^ de plus qui- le plus lou^* des vais- 
seaux de li|ine de la marine anglaise. A Tex- 
reption des pouls et des eabines, le nouveau 
navire est touteonsïruit vu fer. Sa plus gran- 
de largeur est de cimiuante'tt-tin pird^, La 
profondeur de sa oale est de trente-deux 
piedê. Sou tonnage e^t de 3,200 tonnes, ce 
qu» excède de beauemip le Itmnage des deux 
plus ^ujukIs Iwileatïx à >apeur eousIruiU jus- 
qu^ici dans le nioode entier. 

* Le iirmU'iiritain à qnalr^f poiitft : troi» 
' ; le mialriêmé , le plus bas , en 
I ef «ir le l'hart^emenL Le potitsu- 
t^'iicuc, a l'fffireptitin d^nneptalle ia4;^ité 
jm i2iillljiixNVliit , sera tout uuK san» eviom 
Iruelion d'aïuuue e^p« i-e, de fu.ini^'re a ee 
qur les inàls S4»iii«i«fC b clirnunie oflrent de 
la résistance atî x^nX de bout. Les deux pouls 
intermédiaires seront réservés à Tusage des 
pa*&^ci<4deâ oËQeiiT^ «i" ^ 'mh'. llâ«kiivejil 
lOniMPqillE^espaeietr. {ni (irésenle- 

fltçut eiij^mNe nnetojj^ . >alle à man- 

l.jpn* de T%A) piedsj deux eleganls et eonunodes 
■dons pour les darnes^ et lCi4> eaïone? dont 
rhacune peut eoufenir deux lii irp 

plus ^raud^ que ceux de» diniei '^\^\\* 




n aires, «lu voit que le imrsiU-Briiain oITrtra 

des logrineuU eonimodos j» • "*;'i " '-^i*jers 

avee lits séparas, mus avu <'ul 

soin; dessuloiuj; sans coaii , . . - . ., uienls 
des otUcierB , de l'équipage et de-s domesti- 
ques. 

» Le prineipai salon sera très grand et ma- 
guiïiqiH'îim lon^îueur, d>meexlremilé h Tau- 
tre, t^'st de 108 pieds , su hirgueur de 55 et sa 
hauleurdeS pieds 8 piMiees (an^flais). IJu peut 
te faire une idée de la ma^u de ce vaisseau 
gi|,*antesque en jiuusaid qiftuiïre IVspaee ei- 
dessus d»<.Til a Tusage des pastiagers , etc., et 
eelui exigé par les"eUnuiiirres, les machi- 
nes, efi',,vl doit enuteu ir mil h* loiiues de char- 
lum (t,OlX),0<)IJ kit.) de mareliandises. 

» Le Grmt-/Jniain ^rii pourvu de quatre 
macliines de ±r*0 ehevaux chacune. En lout 
mille chevaux de force. Il v aura Irois chau- 
dières pouvant conieuir 2<»Ù lotiuoaux dVau; 
ces chaudières seront chaufTées par vini:t- 
qualre fi>urueaux dilTerenls, i»u na pas em- 
ployé moins de l,i(>0 loruies de fer a s » cons- 
tnieîitiii , outre une grande quantité de bols 
pour le pont et les eabin» 

• I .a g ra n de e x pé ri <' i * c r . i u tes q u e 

•leamer est destiné à faire rsi m i.i plus Imtile 
îtnpurtance pour h science maiitiiuf. H ue 

doit point avoir le mutcur^ • l'- ■" ' - 

a palettes , mais la vis Im ■ 
de Londres, dont rihm ...wr;. ..u 

steamer j^reh imvdr i ne révo- 

lutiun complète daii> ; , ,■ la navi- 
gation à vajieur. Dans le bol de liteu recim- 
ïiiairal«fierfatsd«l*ivis«5l M "'onfetifiriee y\e%m 
nouveau uaN ire la compagnie du ixrmMVeî- 
ttrn lotia VArchimêde pour plusieurhiuiiis , et 
fil^rLins raur(»umede!«H,une séné d'expé- 
heiiees dont le resultatlïil hi preuve qu'on pou- 
vait obtenir de In vis une ans^i grande vib*»- 
se, une ausï^i gratide furer que des palettes, 
* ' ' 1 .ratîd avanîaife 

' M's , phis (»arli- 

II' dis rriJU'hiii' 



tiooH deriderenl la coni[ra:.'nie a rejeter rem- 
ploi des* palettes, a préférer la vifuvee lesper- 
lértionnenn'ots que Ton avAJt pu di5>couvrir 
dans h» entrrs des expérieitce», 

• Lavi» lïont sei-a mtiui le iérmt-itrttain a 
m'ize \àîfik de dmuiétn* cl ^era pincée souh la 
[Miupe, de manière A IVloigner autant que 

Ivohhible de toute chance craccidents. Snhant 
es calculs d'Iiomines dVxpérieuce et d'habi- 
liti nnutinueftf la liiibiititiinnn de la via aux 
palette* délivre le navire d'un poids de 1 oO 
luiHieaux , et permet eu nieme tentps de pla- 
cer Je» chaudiiTW et \h*% mti^hines daust la 
partie du balinjent lu mieux dispasue pour les 

reeev" i- ■ -nvcnt le n- ' ' 

ner I |»erui.iiieiir 

• Li +.,.,..,.- ^ ,.,iiii nura six ri 
mal seul doit a\oir on hunier 
les autres ciui| chacun mie tm^i 
La hauteur du giaod-m.k' 
ghdît), el la toile de* difft i ..i 
pour couvrir les trois quarto àim u< 
décidé lie décorer Ici ^alona^ etc., , 
ganee digne d'une construction si 
tiaire; bmt doit iisisurer le confort ii , 

gers , el concourir a reud>eUiH»njenUlu na- 
vire. • 



<'!le voinifisaU dr 
iir, feu #1 funiét4«^ 
uieiiorte d'aspect 
fut alurs qu%inc 



LB CAHTAI>C A. VlVLàH^ 

Le .% septembre i8i4 est rnort, dans la t|ua* 
lre-vmgl-lroisièm(» année d.^ son tige, H'teapi- 

laine Àndvi' ^VJ'^iifiaftiifC/imf»<jnie,C\^^\ là 
une perle à jamais regrellatdc pour i'iiidu»i.lne 
et le comujen^e, dont il était le profeleui^ 
éclaire, et ipill a e<«islam(n«Mil, pejidant tout 
le cnikïH de Ail longue carrière, euuouraiies de. 
ses etforts et de muj talent. Il elail pfoloudé- 
menl versé dans les sciences niatuematit|ueë , 
el comme ingénieur sji (daee est marquée 
paiini les premiers de sou >tèele. Cenl h lut 
eî à Trëvcihick qtie le mojule esl redevable 
de Ci'tte «'iir lotesque l*1 terrdde machine loeo- 
niidive, découverte dont la prï»vnice de (ior- 
noiiailles est juslefUêul Iiére. Quelques per- 
sonnes se ?;oiivteuuenl eucnrc de la soirée de 
rannée 1801, où le cjqulaine Vivian ex péri - 
UH'iita pour [a première fois eelle puinsanle 
machine sur les cluunins publics. I,;i nou- 
veatitc de ht chose avait attiré une grande 
foide de curieux- Sa machine L^i^inihan |iro- 
men:i h travers la ville sa furn' l't sa pui>^aiice ; 
à chaque pus ififelli- fui .TU 
si'sbouehr^ l'ufluifi 
et iî«Kii]^iit à tuiite r ' 

|ue el sauvai ■ : ce 

lame se prit à faire cette r|uestio|^ 
(lû>tt*^&tier(i-i-ùn dfmrmah? Kt qu'elle 
cria r|irejb' tie pouvait mieux comparer^ 
machine qu'au diable en persojuie ma 
par la lilte. Le capitaine \i>iau ohtiul 
sad«'Couverte,en.février 18()i,uubrev 
venliou, qu^il céda peu après à MM. lîi 
et Watt. 



I j orotiio 1 1 % e <i>i«i? I r 4»*iu iig n c f 1 11 tie . 

Soîis le patronage des dîreet*»nr<tdela com- 
tïagnie du rail wayd'/- / r. 

M. Davidson, ingénieur ; ré 

ft Hnesnite ireNp^'ricuccs tlan> le l»iU Oe dc- 
mrmtrer la j»(>ssilnlilé d'employer l'éleclro-ma- 
t'U^tisme pour rentrainenienl des convois sur 
tes chemins de fer tes épreuves ont eu un let 
suecè-^, qu*il i ' fruit une machine con- 

tenant six pu iJteries causant un ef* 

froyaïde vuimmié. , . , ,.iiis larges [uerres d'ai- 
mant attachées A cfuicun des deux cylindres 
roulants, dans l^inttVieur ttesc|uels passent les 
essieux «es roues de soidlrance; et samedi 
dernier la force motrice tle relie machine a 
été expérimentée sur une des vuitures de la 
compagnie, en présence de qucl([ueïr-uns des 
directeurs- Cette lourde machine^ pesant de 
cinq a six tonneaux, fut mise inslanlanement 
en mouvement par Timmersion de plaques 
inéinihque'v dno^ des vases eoulenaiil um*. i^o- 
iiinque. In (dH'Ooinéiie rel- 
iai l du iiKi^iveuieiti ik cette 
nniiv» Ile el irij^i III. m me, r'rlait IVteQ- 

dne et l'èclnl des irupir^ i chaque 

•" * " ' répété» el qui ^utvjirrrl laeiuoi de la 
joe. Le inoutemcnt qu'on obtint, 

■ '•' '-•■-'' ■ "■ ^ •• ^.'n^ pour 

jUe eel 

.. ^i^ ...,;......;»- ,, ;.., .^. .HUtei». 



£« ÙirtH^mr, iérmni , F. M. \\ HITEI OCK. 



»«ftt»»-tsrftillSMt D A». feL«»ll«fc« ftl;ftft««ftM^ *. 
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Journal des Clieotliisde Pcr* 



L<'S uirairosujilclt' fort ac^livi'sct'Uescinaiui' îiiir les valeurs d**s fht'inias ilc fer; loutcd 
*onlen ruvinir. — Lfs Yorïailit'KÎrivc droile)ot)t hîiujfse tk* 1» fr. 75c.; Orléans de 3-75, et 
Roueti de Itj-45. — Le* Sl-iienuain cml seul» Miln de la dôprëeiatioii ; ils î^ont re«lés en 
iiaisïO à 8iT fr. ^A). 

C<M;RS UB^ ^^^ia.%'» DEM CUBIII!^*! DB FiSR (A luBotir«c^tiePurlfc) 



SaînMjrrniaitu ■ 

VorKiiHc» (rive droite) 

D* ILm^initil 

V«*rïaiUe» (rive 4;aiidu'),*.* 

SirasUour j,' a l^àlc 

Orlc^df .•••*.... •< 

riOUrll...,, 

A[«iiil|i(UiL'r :t Celle.,.,,..., 

Mulhûufie h Tlinnii... 

Bardcaiis. 3 \n. Te^le 
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9» 
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75 
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1,001 
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557 50 
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» 
JOO 
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827 5*1 

1,115 » 

272 60 

J ,t)00 i 

100 » 

205 ■ 

585 » 

5G0 25 



L'a&semtdée gén»>rale dpH urUcinnairei Ju 

ehcniiii de Ter de l*aris à Oi " ' ,i 

jeudi deriiier et a volé, à T. 
|ïriJFii de ui\ Kii Ltu.>$ hEiniM s, [n^ir i ;i< ji«* 
vfMTient du eheiuiu de f«r et ni inii^e cii e%- 
jihuliiliuu, (Voir les ammnces, [*our It^ condj- 
ticmjsdeeet êu»iiruuL) 

Le doeteur IIén<H[ue, den liste» rue de ïl»* 
Yoii, 30 Ms^ î»>-cupe de tout ee «jui a ra|ipûrt 
à son art : dents, râteliers» iiUturateun, rt^ 
drejtsenierit des dents, soins de la bouelic ft 
Iruitenieul de se^ maladieii. 

La perfeetiou des pièces artifjciclles eottfec- 
tinnnées par le dneteur Iféooque est depuis 
l<>ujîlem|»s rei-onuiie par MM. le* profcs^'un» 
d<* la Fnculté de Médeeiuf , qui, L-haque jimr, 
donnent ik ce deiilîsie des niari|ijes d'une 
haute eoiifiauee. 



EMPRUNT CONTRACTE PAR LA COMPAGNIE 

m mmm fer de paris i orlëâe 



AVIS AUX ACTIOIVNAIRES^ 



Dotis î.a fiiniion du fi de ee mois, Î.'ASSEMBLKK GÊXKWLE DES ACTIONNAtftES n Al TOIUSE LE CONSEIL DWDMIMSTn ""^ 

<*«nha* 1er au rumi de la C(mi|*a>'Ok% hmjs l'a|î|irti!)jilii»u du f»i)uverneuu'îit, euferiui runt enie les eyitditiiïns de rintérît t!t de famor' 
LM%Ml*llUi\T nére!Hs:iire prutr réaliser une snnune eneetive de DIXHILLKhNS DE EILVACS, ap[)lieabks,jui*<|u'à duccoocurreuce^auv 
IderncUè^ement i\u elieinin cl de la mise eu e\jduitation. 

Elfe u en même temps émis le vœu que les sduseriptionsdes acliatioaires de la Compagnie fnssenl admises de préférence. 
En eïKifféquLiiieJeCouseild'adiniuJstralion alluMiuetu* de préveiiir MM. les Aclionuaires cpnme suttseripliou eél ouverte au siégo de 
^Soeiêtéj houlev ard de fllôpital, 5, et sera cluse ie njardi Û^ï uetulire, a midi. 

CONDITIONS DE LEMPBUNT. 

8,888 (ilili^'alioos <îe lioO francs à riutérêt de i U (» Tan, rappnrtiuïl :iO fr. <ïe rentes payables par semestre les i*' janvier et i '^ juillet de 
ehaque année. 
Kembiiursable en iG ads et 3il jours, fi partir du î" janvier iS44. le premier remlwuriicraent devant avoir lieu le 1*^ jau\ier 
Négociées a ilâ5 francs, jouissance du 1*^ juillet dernier, et payate, pwvoir : 

3,17 rJO ou r>0 Ot) le r' novembre prochain; 

337 30 mi 30 t.M) le 1"' janvier 1843; 

^im >* m il) OO le h' avril suivant. 



iJâ3 » 

Ea**ullé d'escompter les derniers termes à i Tan, 

Adélaut de ^er>einei»ïs aux épouîies déterminées, rint»''Tèl sert diï |>our cloaque pmrde retard à raison de 3 00 Pan. 
Si le retard se prulonpeait au-delà de trois nmis, lesoldigatiuns seront \eudues à la lîôurse de Paris par le ministère d'i 
pour l'ompte et ;u»x risiiues des porteurs eu retard. 
.NOT.U Ou trouvera Jaus les bureaux de la Cou»pat;rue des modèles imprimés de souscription. 



un agent de chaude 



PREPAKATION DU BOIS DE CUARPENTE 

B après k brevet de M. Margartf. 

Cette préparation /dont la propriété a été constatée par de nambreujM?s expériences, e«t le 

moins dis|>endieu\ et le plus etfieacc de tous les préservatifs connus. CTest le seul procédé 
dont im fait usa^e sur le CUernin de fer de l*aris au Hàire. Les réservoirs pour ce dernier 
Uiemin de fer roncliounent déjà à Maisons-Lal^ilte, 

S^idiefsef k Londres, à M. J. Murgary, ijuality court, chanccry Lane, 

A Paris, à M. Le Chevulier Gardiner, rue liasse du Rempart, iO. 

Ou recommande expressément les H}dromètrejî fait par M. Baraban, rue Saint-Honoré, âd5 
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m DOCIECR 
DENTISTE 



JtMe 0ie Hirmiê, 9m 



Cette eau raflemiit les geocives, 
dents, les conserve, et donne à la 
la fraîcheur et de la suavité. 





S«BI< 



1S4«. 



JOIIRML DES 



UiiutQrttian i\ uapcur. 



L" 

^^K Au Mlésc de U «oclélé, 

^K Rue U''-0<''»e»^Uirtotrrd, 26. 

Hi^ A tOMURES* 

^ Vjiei MM. Cowio ti fil». Si-Add*» Lin«« 
pr^tt l« Pojii onkv. 
litiv: 

su moi*. la au, 

l'ABis iifr. »c, âUfr. «t. 

DÉrAHT. i>Tiu Jâ tîO ti m 




P.lRAlSSJkMT TaUil l.»i SAllEDIli. 




DE FER 



vlrtô mfrnniqiife. 



Let eommunirdiîonM sufrepUblc» i]*étr« 
adinîsff , c( Ip« ouf ragei dont on ûHltë 
qu'il suil rendu rumtilr, de%rofit é(r« ' 
«nvoyé* franco au t)éj;« de railiutnii- 



Lfs bureaoi «ooi ouveris de ncurheorei 

du miiin à H beure», 

i.cj annonees iterontrerm* au prix dt 

f S c<7if. /a tiqnv. 



Véé\t\\nU\t^\'n 



' *"*l^« '^'ïl- le* çtTtuw *;t fuodjitetiri de» ciiiuft^ei^^*:» *J<» tAfimiu r^« /rr, ttairnux à taptur, âtine»^ ttincê o ga^ . «(f*, à lui o^^rvMer une 
copre d« 1i»uns sUUiU et dcé diiers doetiioeoU rcbLif» à U crèaiioo ei au dè^ctûniMîraeûlde l«urs eolrepriAe*! iCin qu'iJ pubte rn tHro publié d«» extrAiU 
ûtn% \t Journal tif 9 (hcênfm de firr r » -* r «- ^ 



fiaififAiRfi, 

Aifteniblre générale dfi AtlionnsiriH do rhcmin do 
fer de l'aiiA h Orhan* -N,» de Rouen, ir nu« ii 
Uvcrptiûl — Travaux |>i«bUii.— Ciifiui» d« Cer 
de V*<rMitl<s {lixc c^urUo), _ Chcimin de fer 
de Siraâb'n.rgA **ùk. — L'l»«du«irie du fer «n pré- 
sence du pro|<?! dL^lrall^ovec la Btd^iquc. — 
Aet'idi'ui s»rle choniind« St. Gerninin. — rin- 
natati^ur lU lloulonne.—NavfQaUoD à la tapeur . 

4 — Couri dt ft Acilûiis. 

CJteitilii fip r4*r «le Varls 
u OrlèJiiiif . 

Aê^rmbléê gémrale dt* actiannaireé du 
G octobre 181:. 



La HMininn était présidt'C par M. Rirtlio- 
hiiiv , ijrvfideut ûû roiisell iradmiiMslralioii 
lie la CiHinHJijMit^ : >IM. li^ romte di* ianurdiii 
rlK» ïîiltii mil l'to iiivileij » |»reudre plarcau 
Inif l'ail on qualitt' de simulateurs. W, l'cro- 
deaiid a élt a^n'^'^^ « rrm|>lir Iv^ foncli^ins i\o 
soiTi'Iftire ^ r-t a <iou*M* krtitre du rai^port 
préscnlc (lar MM. li'S adtuiubîlrali'urii : 

Messieurs , 

La derinÎTc assemltltM' génôraîr iiotis avait 
t*(iur^'4\s d'uiti' doidJr iriib^ioii. 

D'uiH' [KU't, iKiU!« êlioiLs autorjsi's à ar reptcr 
Wh iiKidilicatioii.s intrciduilfîi dans le nouveau 
cahier de t'harifi'.*^ » signé le (î axril IX 10, 
niiiMi tj*«e le nioile île conrniirs nnnm'ipr con» 
biflcrç [mr la loi du L'> iuillct de la inéine an- 
uri\ « îious lu rondition expresse <iue» cmi- 
» forniêiueiit au sj^teiue anijnisé j*îir laeom- 
« liiiï^sidu de la Clj'ruulvri' ues (]r|uiles, et aux 
« réiiervL's eim^Uides et furuielles du euuH'i) 

* d*ud[iituislrHti(in , le serviee ties iiittM*<''lï> à 
« 1 p. tOO, iKudant la durée deslravauv, 

• sérail apjvromé et eruihidéré rouunc uue 
m deji drpeîisi-i» jLiitraijties pur TElat. » 

Ifijulre p;u*t» iiiuiî^ êlious inveiilis des pou- 
voirs iiêcesbaireîi (HUir niellre le:s slatub en 
hiirnjouie avee lu uouvfllt* li>i il*' eoneeshîori, 
et iiitniiluiiT dans rorgauisaliuu iîittrieure de 
la Siieiété eertuiiies utodinealiiuifi dont non^ 
\0UÉ avions exposé la conv^nanetî et Tu- 
lîlité. 

Anjourdlini , nos premières eonimunira- 



tionts doivent nitlurellemciit avoir pour objt t 
dévouas faire eounailre curnmcnt rctlodoui*Je 
nds>iou a été aceou^»lie. 

If abord , ijuaut A la <TiM?stion du servie e 
des intcMêls prialant la itiirêc des travaux , 
nous a\ons loni:lemps n - ' ' j- 

\ernemenl. Le i^uccès < s 

été ùm$i iouiidet qu'oi ., ,hMM, ; 

riêaïuiioîoH , if uou^ a f important 

pour ju8ti(ier a nos yen, , >ion que le 

Touï^eil adonnée aux nonvellea dispositions de 
lit toi du ir: juillet 1810. 

Yoiei le résultat auqui - arri- 

vés : Le [irlurifie du mt\ s a été 

admis par TEtal, ainsi ipie le lau\ de i p. J(M.L 
Mais, par un serupnle dont nous nous sortî- 
mes vainement eJToreè« de triompher, le pou* 
veruement a refusé de faire temonler A Tori- 
pine des travaux rapidieation de ee prioeîpe. 
Jl ira voulu atdori*er la houideitlion de Tinlé- 
rét qiCii partir du t"^ puivier 18il. 

F;dlait-il >e renfermer riirourcuî^emont dans 
Wa termes de votre résolulion fin 8 aod( 1840; 
repouss-er ''eltc eon'M'Ssioii du ^'eoivemeinent, 
à raiise de la restrielion r)ui sS trouvait irlta- 
eljue , et renciueer à tou& les avaula^'es di- l:i 
loi qui noirs assurait let^ moyens de mener à 
bien rentieprise à laquelle uôusnotiFi sommes 
\oués? Messicui*?. mois ne Tavons pas pense; 
et nous avouî» été déteruunés ptir ec motif, 
que nous pouvions voit» distribuer sous une 
autre forme le produit des capilnux iiue vous 
nous aviez eonOés, et qui , en aïlen«mnt leur 
emploi , avaient été placé» avantageusement 
pour la Compajjjmc, 

Nous avons done pris M\r nous dVeepler 
lu proposition du «ouveniemenl , quoiquVIle 
ne répciiidll pas enlièiTment it voire ntlenle , 
et mniii \en«ULs aujourtlliui avee eoidiance 
solbriter voire approl»ation. 

11 notib re.Mail à mettre nos statuts eu har- 
monie avee les notivelles claiHos de uotre 
eontrat ; e'esi ù (pinj nous nous iommes appli- 
qués avee zèle. <;rs statuts modiliés ont été 
soumis aune approbation nou\elle, qui e»^! 
intervenue par ordnnîinnre rovale du 51 jîin- 
vier IHH. Ils ronliennent ifes disposiliouH 
partleidîére^ iHuir l'amorli-si itjeiit rht r;uMl;il 
soeial , pour la répartitin 
dividendes , pour les rem i ; i 
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qui uvitit d'aboi! i neuf, a < 

il douze. La nnsli,jn>. ht des ^ervic*^ rr<ir3 

intérêts à la surveillaiier' desquels les inem- 
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jH is \nln^ dernier^* réiuaoo. Efl 

^ r rés 
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Coehin, de|*ule , lueiuluc du eou^cd j^riirral 
de la Seine. .Ualbeureiiseinent, une année i fê- 
lait pas éeiudée que la mort nous a eule\é ee 
dernier eolbVue^dont ïe*i lunuèn^î», IVxpé- 
rience et le /* le nous étuieot d*un îi yrand 
seeours. D'autres pertes non moins rejîretta- 
blés ont eoeore réduit le personnel du eon- 
^^eil, Deux de m*s membres, ipii, «lepuis la fon- 
ilatioti de la Cumpa^'uie, u'n^ aient eessé do 
lui dimner des preuves de dévouement et de 
Mdlieilude, ont cru devoir se relirer, mal^'ré 
nos vives instances pour les retenir purmi 
nous. Il a fallu pourvoir àees vaeane^s; nous 
Pavons fait par des choix sur lesr|ueïs nous 
provoquerons , tout-a-rheure * nu vote de 
l'a*spndilée , et qui , nous l^bé^itnns pjié à lo 
dire, méritent toute son approbation. 

Knfin, rorf-aiiisahou un comité de direc- 
tion a été modifiée d'après le plan (|ue vou» 
aviejt é^'alenunil adoi*té lors de votre dernière 
réunion, La direelion jLji-nérale a été suppri- 
mée; le comité a été compo.sé des diieetrur^» 
dt?nngénieur en ehef de^ travaux et de Tio- 
^'éuieur ehar^»é du ninléricL M. M«re, avoi'al 
h la four royale de Paris, a été atq»elé aux 
fonctions de'direiqeur dn eonteiilieux et da 
M'erétaire iîei.érni; In néetîsailé de suivre les 
alTtiires litit^euses de lu cumpa^nie et denur* 
veiUer la régularisa lion de .";,:;< H» contrats 
nyatil rendu indispensablo le reniplaeenieot 
de M. Seuae, dont nous vou« avions antérieu* 
mijviit annonce U déniis^ion» 

ih y m tus avcms eu û aerepter une dé* 
Il otiuvellv* M. Ciimitiir i^.H.'vitik' , ait 







M4I 



Sou\ 



I de» Cl 



de Fer« 



mjf^finl de ruigariisatioa d^a[)rès les qou-* 
V0|iux ^Latiili , i rési^'ne 1i*9 foi^rtioris do d|-r 
rérteiir ijiti lui avaient été cooBi'ivées iprèf 
\^, su\mG9^\on de la dir^ctip|| géiiérijp. 1^ 
Gi9n«^iiilYlinïq|stratiaii a yquIu acqiii||OF eor 
vers lui la dette de rocontiausuncu de la 
Compagnie, eu lui ronféraiil le litre do direc- 
teur honoraire , et il espère (|ue vous applau- 
direz à cette mesure de convenance et de 
justice. 

h'expérienre nous a prouvé que l'organi- 
sation du comité , telle qne nous venons de 
vous la faire connaître, était la mieux appro- 
priée au\ besoins de tous les services. Nous 
u^avoDs donc qu'à nous applaudir des clian- 
gements introduits, sous ce rapport, dans les 
statuts. Du reste , les dispositions qui oui ré- 
glé Torganisalion intérieure de la Compagnie, 
pourront clie révisées après Pacbèvement des 
travaux. 

Après avoir rendu compte de la manière 
dont les résolutions de la uernièrc assemblée 
générale ont été exécutées, nous devons vous 
expliquer les motifs et le but de la réunion 
actuelle. 

NSUFFISAXCE DU KO?ÎDS SOCIAL. — SÉCKSSITé 
d'U3I EVPRL'MT. 

' Ce nfest pas la première fois, Messieurs, 
que uous vous parlons de rinsufflsance du 
fonds social. Il y a déjik deux ans et demi ( le 
9â mars 1840) ,' nous portions, devant vous, 
Kévaluation totale de nos dépenses au chiflre 
de 49,200,000 fr. A cette époque , Taccident 
nialbeureux d'Ablon n^étailpas encore arrivé; 
nous ignorions que nos gares de Paris et de 
Corbeil , nos gares intermédiaires, nos ate- 
liers de réparations cl de dépôt exigeraient 
une dépense supplémentaire de 700,000 fr. ; 
enfin , la maison d'administration n'était pas 
construite, ni même comprise dans les prévi- 
sions de nos ingénieurs. Malgré ces trois 
causes d'augmentation , nous épraw^ons une 
véritable satùfaclionà vous déclarer^ au- 
jourd'hui que nos calculs ont pour la plu- 
part été soumis au cont/Ule de Vexpéricnce^ 
que le codl définitif du chemin , de ses dé- 
pendances et de tout le matériel nécessaire 
à l'exploitation ne dépassera pas ce même 
chiffre de 49,200,000 fr. Toutefois , comme 
le^ éléments de cette dépense ne se compo- 
sent pas exactement de la mémo manière aux 
deux époques, que les uns présentent des 
augmentations (|ui se trouvent compensées 
par des économies obtenues sur d'autres, nous 
joignons i\ ce rapport un tableau comparatif 
et détaillé des évaluations. 

Puisrpie nous venons de parler de la mai- 
son d'administration , nous devons vous dire 
ici les motifs cpii nous ont engagés à en or- 
donner la construction. Nos bureaux, établis 
dans plusieurs maisons détacbées de Tcuibar- 
cadère de Paris, se prêtaient mal au service ; 
d'un autre ccMé, nous possédions sur le bou- 
levard de Pllopital un terrain qui ne pouvait 
être utilisé (jue par l'érection d'un bâtiment 
d'administration ; en troisième lieu , nous re- 
gardions comme très avantageuse une com- 
binaison qui permettrait de rattacher nos bu- 
reaux à rexploitation , et cette combinaison 
se trouvait réalisée par la construction dont 
il est question ici ; enfin , nous avons consi- 
déré que cette dépense diî trois cent mille 
fhmcs au plus, déjà justifiée par les motifs 
d'utilité que nous venons d'exposer, ne re- 
présentait jias un loyer plus considérable que 
celui que nous aurions été obligés de payer 
pour rester dans une situation incommode et 
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noire étaJjlisseipieBt principal , et 8ansaiitr|l- 
upf (l^ sacrifice réel , assurait la régulanlé 
djK c«uii)unicatioiis entre toutes les brai|ches 
de notre service. 

lte>'uuons à U question Ga|»itak, l'em- 
prunt. 

C'est donc, comme nous l'avions annoncé 
dès le âimars18i0, et comme nous pou- 
vons vous le ré|»éter aujourd'hui , au chiffre 
de 40,200,000 fr. que sVlè\era la totalité de 
nos dépenses. 

Nous venons vous demander la faculté 
d'empruter dix millions. 

Pourquoi dix millions et non pas seulement 
neuf mdiions deux cent mille francs , puis- 
qu'il |>arait que l'iusuffisance du capital so- 
cial n excédera pas ce dernier chiflre? 

Nous devons vous eu indinuer les motifs. 

D'abord , quelque degré d'exactitude que 
puissent présenter nos dernières évaluations , 
il ne serait pas prudent de se renfermer dans 
des limites tellement étroites , que Ton fut 
exposé à être pris au dépourvu, s il survenait 
un de ces mécomptes qui sont au-dessus de 
toutes les prévisions. 

Ensuite , une augmentation de notre maté- 
riel de transport peut devenir nécessaire; 
l'intérêt de l'entreprise exige que nous soyons 
en mesure de parer à cotte nécessité , si clie 
venait à se révéler. 

Il faut, en outre, remarquer (|ue la Compa- 
gnie , soif |>our obéir aux prescri|)tions de la 
loi d'expropriation , soit pour se procurer les 
moyens les plusécononiiques d'accomplir son 

œuvre, a du acquérir divers innneubles dont _ 

le coût n'est pas compris dans les dépenses | destjuels la Cimipacnié a prélevé des fonds 



tion de la ligne d'Orléans ^ nous avons dû ia- 
terdire l'i)>attage des liois ; 4;nr, lelua la solu- 
tion qui iDleFf tendrait, les cuums fipuvaint 
devenir sans ol»jet, et, par consi|ueiit, cq^^ 
tituer pour vos i|itéréts ua grave <jy»iDOia^ 
Cette solutioq, nous ne Pavons tfbteBur, vèvs 
le savez , qu'après plusieurs mois d'efforts et 
de démarches , elle a été telle , ce^iendant , 
que nous avons pu reprendre nos travaux. 

Mais, recourir alors aux bois Je Bret^gut, 
c'eût été condamner l'entreprise à ée net- 
veaux ajournements. L'exploitation de cette 
forêt, la difTicullé et la lenteur des transports 
auraient entrainé un retard de six mois , au 
moins. Or, nous avions haie de réparer letemp» 
perdu : nous avons donc préféré preodie à 
proximité, dans la Nièvre, les bots dont uous 
avions besoin. 

Cette mesure n'avait plus d'inconvénients, 
car la coalition primitive était dissoute, le 
prix des bois avait baissé, et, par suite, nou> 
avons pu nous approvisionner à des condi- 
tions que vous trouverez sans doute avan- 
tageuses , si vous les comparez à celles 
que l'Ktat a acceptées pour 1^ chemins de 
Lille et de Valenciennes. D'uu autre côté, 
cette mesure ne préjudiciait eu rien à notre 

firemière opération , puisque la valeur des 
>ois de Bretagne restait entière entre les 
mains de la Compagnie (1). 

Ainsi donc, trois motifs expliquent et justi- 
fient la demande qui vous est faite de dix 
millions , au lieu de deux millions neuf cent 
mille francs : erreur possible dans quelques 
prévisions, insuffisance possible dans le uja- 
tériel des transports, dépréciation possible 
dans la valeur des immeubles qui sont restés 
en dehors du chemin, et pour facquiâitioii 



afTéreiites à la construction du chemin 

La valeur do ces immeubles sera successi- 
vement réalis(*c; mais si, parla, certaines 
ressources, aujourd'hui engagées, doivent re- 
devenir disponibles , il est possible aussi (lue 
lu Compagnie ne rentre pas dans la totalité 
de ses avances. L'excédent provenant de l'em- 
prunt serait destiné à faire face à cette nou- 
velle éventualité, si nous devions la voir se 
réaliser. 

I^armi ces valeurs dont la liquidation est 
plus ou moins prochaine, figure une forèl 
située en lîretagne , au sujet de laquelle 
uous devons entrer dans quelques explica 
tiens : 

A l'époque où la Compagnie s'est formée , 
les eiilreprises de chemin de fer semblaient 
devoir prendre un ^rand et subit développe- 
ment. Des indices certains ne permettaient 
pas de douter (|ue les marchands de bois ne 
voulussent exploiter la situation, en élevant 
artificiellement leurs prix. Pour échapper aux 
couséquences de la coahtition qui se formait, 
un moyen était ofTert, et il a été adopté : cV»- 
tail de's'assurer d'une foret où la Couipaguie 
pût , dans tous les cas , malgré toutes les 
crises, trouver, à de bonnes conditions , les 
approvisionnements de traverses (]ui lui 
étaient nécessaires. I>e motif de cette opéra- 
tion était né, comino vous le voyez, des cir- 
constances mêmes au milieu desquelles notre 
entreprise débutait. 

Bientôt s'entamèrent des négociations entre 
la Compagnie et le gouvernement , pour la 
révision de la loi de concession et du cahier 
de charges. Pendant le cours de ces concci^- 
sion , incertains du résultat qu'elles auraient, 
placés en face d'éventualités qui pouvaient 
amener la Com^Kignie à renoncer à l'exécu- 



sur le capital social. 

Pour réaliser, au moyen de l'emprunt, 
cette somme de dix miltous, nous avons b(^ 
soin de pleins pouvoirs. Nous venons en C4m- 
séqueiice vous les demander. 

Aux termes de la loi du 15 juillet tftiO, les 
charges de cet emprunt devant être prélevées 

(i) Nou» avons payé nos traverses 73 fr. le mètre 
cube; plus, 17 fr. iK>iir débUaue, sabittage, trans- 
I)ori au chanluT et sur la ligue : en to\u, IN) fr. 
L*entrc|ireneur qui s'est rendu adjudicataire, le 
14 jum 1841, de In fourniture des traverse:^ puur 
les dcuv cheuiins du iNord, a obtenu du gouver- 
nenieiit : 

Pour le dieiniii de Lille , 12;J fr. du uièlre 
cube ; 

Pour le chemin de Valenciennes , 110 fr. 25 c. 
dito. 

Dans Ih premier cas, l'Etat a pavé ses traver- 
se* 33 fr. de ni us que nous par nièlre cube. — 
Daus( le second cas , 2U fr. 2ô c. 

C'ctt pour ce qui concerne notre ligne d'Or- 
Icaim une différence déplus de 000,000* /i-. 

.\joutoas ici, que, pour les fers, les niarclwi 
IKissés ikir le «ou.scil, pr»^?eulciit au.*si une nota- 
ble rToiioinie , comparati\emenl au\ prix ui\ê< 
par l'Etal sur ces mêmes chemins île Lille et' de 
Valeiicicnne*. 

Pour la section île Oorbcil, les rails nous a\aieut 
coù/é 408 fr. lu tonne. 

Pour la liane d'Orléans , bous ne les a\oii^ 
payés que 38(i fr. 73 c, bieu qu'iU aient été, e.n 
graïuie partie, fabriques dans le Gard el dans 
rAve>ron, e qu'ils aient par conséquent supporte 
des frais de transpi>rt con8ld<^rables. 

L'Etat a i»ayé les siens 40ô fr. 80 c. , et il Ic^ 
tirait d'usines très rapprochées des cnemins où 
ces rails devaient être employés. 

C'est encore , pour la ligne d'Orléans , une 
différence , a l'avanUse de ki Compagnie . d'ea\i- 
ron 2i0,000 fr., non compris la différence im- 
portante des frais de transport. 



mf \v prudail hriil du chemin , pour dé(«r- 
miiier-ûi4vrmluii Jiot auquel â*n[>pli<]ue la g«- 
ranlie de TElaf , le eotispil st ra tenu de faire 
agréer au L'<»u\*Tneuïenl le taux de rinlérct 
et de rumorlis^eruenl. 

Celle disiiosilîon esl, pour te» actidURaîres, 
le paçe h plus .sur gue i'opération lioaiRÙere 
doDl il b\\^}\ ne sera eoneluc qiraux meil- 
leures coud i lions pos^liU^s. Leurs inrêréts 
mm ici éfroiternerït liés aux iulér^b de H-Jal. 
Si IVmimmt , «?n effet , était onéreux , TElat 
sérail exposé d'autant plus à voir iiîHHjuer 
oomre lui Ift garantie promise. Or, FElal, ou 
]p«ul en être sur, ne i»e prétenitt pas volon- 
tiers à des conditions qui lui seraic'Qt défavo- 
raMefi. 

ÏJi nature mf-me du ga^n que vous aurez h 
offrir itnx prHeurs n'esl*elle fias, d^ailleiirs, le 
plus puisinrit îiiotif de sérurilé? 

l'u elremîn dont le produit net, pour la 
seule partie en exploitation, dépannera cette 
année .'jlXV^fKM) franeé ; un ihemin dont le pro- 
duit l4»tal est ^'arnnti par ll^tat pour un mini- 
mum de î ,G(tÔ,0(M); (jtïi représenle utie valeur 
de !^0 million^;; qui n a d'autre delte+jue celle 
qu'il va eoniracter; et qui. aux termes de ta 
i€fî ainsi que de:< statuts de la Conjpa^'nie, div 
vra servir rarinuité de son emprunt pïtr privi- 
k'ge et inréferencc, avant toute atlrilnition 
d^intéréti;, d^omor tisse ment et de dividemie 
aux actionnaires eux-mème**; telle estPhypo- 
thè(|ue aiïerîe aux préleurs! Il K'rait impo?- 
sUde d'en Irouvcr une <pii fût à la fob plus 
réelle, pliifi imporlîiute et plus sûre. 

Aussi, uoiis ne douions pas que les valeurs 
de ia rompa^'nie, quand elles seront appré- 
ciées eomme elles doivent l'être, lie «oient re- 
eherehées par le* grands ('•tatdissemenis linan- 
eiers, au même tiîre que les fonds puhlii^. 

La garantie de l*PJat est eerluinement le 
mode d%^o<"ourat:ement le plus fërf>nd el \v 
moins dan;:ereux rju'il puisse ôrrurder au\ 
ij^fandes eiitieprises. Ce qui s'est passé pour 
h Coiupai-nie d'Orléans en est (a preuve : Ih$ 
motnenf que te fjouternemtnt vouêt a don- 
né $om cùncùurê nmraf^ la conftofice rsî 
r^ftttce, oveuit dùnîe ne â'cèt plus étetyé sur 
tmhéf*0nimt dmt trfh^aujr^ et hs fondé des 
^ictionnairett n^ont fait défaut à aucMn appel , 
(loatrairement à ee qu*:ivaii*ul supposé les 

i personnes qui s'étaiiMtt fait une fausse idée de 
a garantie dlntérét, auruis aliment n'^a ^té 
flRirm à PQjLMota,i;e ; les ertpitnux sont arrivés 
fllD squame hausse ex a itérée, fa e lice, se soit 
proiluite «iir les actions. Toitt s'est donc réuni 
pour dénumlrer l'exeelUnee de c(^ sjsiènie. 
Mais oiï n'en recueillera tous les fruits que 
lorsque l'opinion Lienérale aura été appelée h 
constater, par des signes en queîque sorte 
palpalites, ta solidité qu'il présente comme 
pla<»emetit. 

Il serai f digne des grattait étabtisxeme *tê 
mta!tfiiî*ti ftoHf fniaion^ athmtm tmU ù 
tftêitrt' dtdMprr par imr fremplê le$ tn- 
certitude.^ qui pcut'cn/ cJcitlrr etfrore. Au 
surplus, e'rsl moins dans notre intérêt que 
nous parlons ici, purs(pfaujourcriiiji toutes 

Saelions stini ril>eri^»^, que ilaus TtiFtérèt 
autres entrepriteï» qui h* fornieroiil \i Tn- 
venir avec ce mode de eimcours de la |»arl de 
TËIat. 
co}lSTRC]CTia?« nu riiKins kt mjVk'twy i>w 

THiVAlX. 

t" I)r$ ncquisitktifs de terraim. 

I.e!» rte([uisilr<iiis de terrains siiut terminées 
sur toute la li^uie. 

Le uouil>re <leë fvarcelles rju'on o eu ï^ nche- 
ler entre Paris et Orléans, el sur remU^aii* 



Fer, 

cliemeiït de Corheil fou sur une lon^^reur, 
ensemlile, de i55 kilomètres), 8>«t élevé A 
environ nrpt mille einq centê^ 

La firesque totalité den acquisitions a eu 
lieu a l'amialile, grâce à Pobligeaat rone^^urs 
de plusieurs lialMtanls notidiles du ï>ays qui, 
sur t<iijs les pomis de la lit'ue, ont bien voulu 
intervenir entre les proiini v r * laCompri- 
gnie, pour amener des ms volon- 

taires; tf nombre deitprofff,riuffc!i dont ieâ 
indemnités &nl dû être fijfées par le jury ne 
s'eMt pas élevé à plut de mixante^dix. 

Os acquisitions ont été, en ^«éoéral, plus 
faciles et moins cofileuses, à mesure que 
Ton s'est éloigné de Paris ; les propriétés closes 
et d'agrénrent sont devenues plus rares, les 
terres nioins précieuses, les prix de ferme et 
de location moins élevés. 

On iH'ut résumer ainsi en cil iffre^ 
dépenses atrxijuelles donnera lieu le t 
déiinilifde m»s aequisition^s. 

Intérintr de Parin : Ter- 
rains pour la gare et pour la 
quadruple voie> sur une lon- 
gueur deHOOméIreii 1,000,000 L 

AborÛJi de Pnrix : Terrains 
aelietés pour les traresdcs mar- 
chandises, les ateliers de répa- 
ration et rétablissement de la 
voie proprement dite, sur une 
longueur de i,2iM) métrés. . * t}00,000 

Tcrraim de la hg*ie d§ 
Corbrii^ sur une longueur de 
2g,250 métrés 2,G5Û,000 

Terrains de ta ligne de Ju- 
viitff û Orlt'ai\$, sur une lon- 
gueur de i(hi,iû7 mètres,. . . 5,550,000 



Total des indemnités déjà 
payées, ou restant à payer pour 
[es aciii 



7,580,000 



i [es acquisitions de tcriiiitis. 
De cette somme, il faut dé- 
duire la valeur des tcrriiins en 
excédants que Ton a été otdigé 
d'acquérir, et qtù, se trouvant 
en dehors de la ligne, fieront 
ultérieurement revendus, va- 
leur que Ton estime approximii- 
tivenient à. ..*,•,..* • 000,000 



Hesie pour le chilîre réel de 
la dépense faite en acquisitions 
de terrains et en indenmitéitac- 
eessoires de lou te nature. , , , 0,980,000 

â*" Dan terraêifemenfi. 

Le cuhe des lernissemenls exécutés entre 
Paris et Corhcil, sur tuje longueur de 30 kilo- 
mètres 14, est dVtivîron un million de tnè- 
très, y compris la eouclic de sable qui re- 
eouvré toute la voie, sur une épaisseur de 
0",.SO, et qui a été forméfi avec des sables de 
ïuiue el de rivière, pris h proximité de la 
ligne. 

Entre Juvisy et Orléans^ sur luie longueur 
de 1 05 kilomètres 1% tes terrassements for- 
mant, non curupns le sable, un cube d'envi- 
ron ♦ millioTis de mMres, sont, à |ieu de 
chose près, achevés sur toute Téteodue de la 

Dans ce* i millioT?s de mètres enl' 
tdai^ ^v son! trouvés environ L'iO.ii 
< ; meulières, grès el iiiodluu> cal- 

1 i Maires. 

Lto' partie il- ^i sera, soit 

employée en m rrés sur la 

litrue. soit ca^sséi poui bu im r la cuucbe supé- 
rieiue de la voie; une autre partie pourra, 
;)près Pachévement du chemin, être aitieoée à 




Paris potir y être \eudu*" au profil delà Com^ 
ua^nie ; une f i , enlin, de\ ra être 

bussée en d<V du chemin, faute 

dVmidoi inmicoiiii pussuiir^ct vu la mauvaise 
i|U!ïlilé de la pierre et son é)<Hgnemeiit des 
lieux où l'on pourrsùt en tirer untîr. 

Deux grandes trancliées, Çillede Vilîemoîs- 
son et celle duPerray, ont présenté des diffi- 
cultés sérieuses : on y a rencontré des couches 
de glaise forte et des bancs de meulières tlont 
l'extractiiuia été longue et pénible; elles sont 
aujourd'hui presque eomplçtemenï tcnjii liées* 

Ces detLV tranchées, celle de riléinery, au 
poîiil où le chemin de fer arrive sur leplaieau 
de lu fîeauce, et tes remblais d'Ktîîmpes, de 
18 métrés de hauteur, sont les travauv *le ter- 
rassements les plus importants que Vùn ren- 
contre sur la ligne, de Juvisy à Orléans, 

Le travail fe plus long qui reste î\ faire est 
l'eusablemeiil ou rem[)ierrement de la voie, 
entre iuvisy et Orléans; cette ooération com- 
Jirend le transport f sou vent h plusieurs lieues 
de distance) et le r ' ; ' o, d*eïi- 

\lmn 100,000 m m de 

pierres cassées; il > .n-u *i- ---. m» i , 
du chemin, une couche de cinquante ce 
très d'épaisseur de matériaux solides 
quels les eaux pluviales et les v:iri;i 
I atmosphère soient sans influence, <^ 
riauxsonl destinés ù supporter et à eii 
les traverses en bois de chêne sur l 
reposent les rails* On enitdoie au ir.ifi 
ces 4(KI ,1 ïOO met res c i d tes d c s a 1 »Tes e t d i ; 
cassées nn maiénei de TîOO wagoft)t^ iimiant" 
sur les voies mêmes du chemin de fer, et re- 
morqués, soit [lar des chevaux, soit par des 
lorornotives. 

Ce truvjitl, déjÂ en partie exécuté f^Jir le pla- 
teau de la Beauee, se poursuit avec activité 
sur te reste de la ligne. 

5" — Ofn travaux d*arL 

Les ouvrages d'art eveetdés M\r lu ligne en- 
tière de Paris h Orlrao^, ave<" embranclicment 
sufCorb'''' ^' " • Ml nombre de lîi7, non com- 
pris 10 s !\ niveau, dont : 

I. Sur .;, fnv.(!«* fiflîiotgy-le-Roi ; 

5. Sur des roui' des; 

80. Sur des cil* ^ ui\ de des- 

serte ; 

RI sur des seuliers fréqueutés par les pié- 
tons seulement. 

Parmi ces 227 ouvrages d'art, on re- 
marque : 

!" Le pnnt en fonte constralt h la sortie de 
Paris, jiour te passage, au-desMis du «'hemiu 
de fer, du chemin de ronde et du houlevart 
extérieur. 

î" 1^ viadm* de Choisv-le-Hoi, composé de 
8 î II foute , de lî mètres d'ouverture 

cb c piles et ridées eu maçonnerie et 

5** Trois ponts sur la rivière d'Orge : le pre- 
mier a l'efit-Mons, !e deuxième i\ Cbatillou et 
le troisième ?i Juvisy; ces trois pouls sont for- 
ïné*. i-li:icitn iî<^ At\i\ iirrticsrfi inari kiineriè et 

Cîi f". 

j a relies, 

de 7 u t* mètres diuiveriure, < i de lia 
iO métrés de hauteur , consinnis pour 
la traversée par le chemin de fci "lUi 

de rVvette et de TOr^^e^ prè^^ de V nn-, 

et de In Louelte et de la Chatuuctlc, \id*ê 
dTtampe?*, 

le ; !«»- 

i\, |ii,tirv ro(fO-v roviiirv, mn- )«m> à 

Jii la nulle royale ri. 7 de Part» a A»- 

tibi t ; nen\ iois à Llreehy cta Aniierviile, iui- 
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dessus de la. route royale n. 30, de Paris 
Toulouse; et une fois à Etampcs, au-dessus 
de ta route rovale, n. i9] de Mantes à Cor- 
}m\. 

G^ Trois aqueducs sous des remblais de 12 
à Vi mètres de hauteur, pour le passage» par 
dessous le chemin de fer, de trois cours 
d^eau. 

I.cs autres ouvrages d'art consistent en : 

3i Ponts ou passerelles par dessus le che- 
min de fer ; 

87 Petits ponts sous le chemin de fer, cons- 
truits généralement avec poutres en fonte, ta- 
blier en charpente et culées en maçonnerie, 
et ayant des ouvertures variables de 2 à G 
mètres. 

Et enfin, 90 aqueducs pour Pécoulement 
des eaux, formés, en général, simplement 
d'une petite voûte en maçonnerie , ou d'un 
tuyau en fonte. 

Sur tous ces travaux, un seul, le viaduc de 
^^^. TQrge, près de Yillemoisson, formé de cinq 
^j^ " arohes.en maçonnerie de 8 mètres d'ouver- 
tute <i|acune, et de i 5 mètres de hauteur, a 
présente^des difRcultés de fondation sérieuses. 
Le sol sur lequel repose ce pont, est un ter- 
rain marécageux qui, jusqu'à une profondeur 
de 12 mètres environ, n'offre aucune consis- 
tance. Il a fallu en conséquence, établir sur 
des pilotis, descendant jusqu'au terrain solide, 
la fondation de cet édifice. 
4* — O08 bdlimeni pour les gares et stations. 

Outre les grands embarcadères de Paris, de 
Corbeil, d'Etampes et d'Orléans, il y aura : 

V Entre Paris et Corbeil, sept stations in- 
termédiaires :àClioisy-Ie-l{oi, Villeneuve-le- 
Roi, Abion, lions, ChÀlillon, Ris et Evry. 

2* Sept entre Juvisy et Etampes : à Juvisy 
(au point de bifurcation des deux lignes de 
Corbeil et d'Orléans), a Epinay, Saint-Michel, 
Bretigny, Marolles, Lardy et Étréchy. 

5° Et quatre entre Etampes et Orléans) : à 
Angcrville, Toury, Artenay et Chévilly. 

Les bâti mens nécessaires pour les onze sta- 
tions intermédiaires, situées entre Juvisy et 
Orléans, ainsi que pour les deux grands em- 
barcadères d'Etampcs et d'Orléans, sont au- 
jourd'hui en construction et seront terminés 
avant l'hiver. 

Il n'est pas inutile de faire remarquer ici 
cpie ces onze stations intermédiaires ne seront 
pas desservies toutes par tous les convois; mais 
que chaque convoi, parti soit de Paris, soit 
d'Orléans, né s'arrêtera, dans son trajet, qu'à 
un certain nombre de ces stations. On aura 
soin d'alterner le service de manière à satis- 
faire à tous les besoins des localités intermé- 
diaires. 

Les grands ateliers pour la construction et 
l'entretien du matériel qui existent à Paris, 
suffiront à tous les besoins du service; mais il 
a été nécessaire de construire des remises 
de locomotives à Corbeily à Etampes et à 
Oriéanr, On a, en outre, établi deux dépôts 
de machines où les convois trouveront, au 
besoin, une locomotive de secours, ou de ren- 
fort et où ils s'approvisionneront d'eau de 
coke, l'uQ à Saint-Michel, à moitié chemin 
entre Pans et Etampes, l'autre à Toury, à 



moitié chemin entre Etampes et Orléans. 

Les constructions, pour ces dépôts de ma- 
chines, de même que celles pour les remises 
d'Orléans et d'Etampes, sont commencées et 
seront finies ponr le printemps prochain. 

Une des questions les plus importantes à 
examiner pour l'exploitation d'un chemin de 
fer, est la qualité des eaux destinées à l'ali- 
mentation des machines. Lorsque les eaux 
qu'on emploie à cet usage ne sont pas pures, 
elles donnent lieu à des dépôts de carbonate 
et de sulfate de chaux qui détériorent prompte- 
meut les locomotives, entravent leur sen-ice 
et occasionnent fré(]uemment des retards et 
des arrêts dans la marche des convois. 

Le plateau de la Beauce, sur lequel, dans 
un parcours de plus de quinze lieues, on ne 
rencontre aucun cours d'eau, avait à cet égard, 
donné à nos ingénieurs quelques inquiétudes, 
mais elles ont été heureusement dissipées par 
les essais faits (soit par l'analyse, soit par l'éva- 
poration en grand, sur les eaux des puits de 
Toury et d'Orléans); ces eaux ont été trouvées 
excellentes. 

A Saint-Michel et à Etampes, deux petites 
rivières (l'Orge et la Juine), pouvaient nous 
fournir également des eaux de Iwnne qualité; 
mais ces deux rivières sont éloignées de nos 
stations; il fallait, pour amener leurs eaux 
dans nos réservoirs, construire des établisse- 
ments sur leurs bords ; placer ensuite des con- 
duites d'une grande longueur et d'un entre- 
tien plus ou moins dispendieux. 

Votre conseil, après avoir consulté les hom- 
mes les plus éclairés sur cette matière, a 
pensé qu'il convenait de tenter sur place l'é- 
preuve de deux puits artésiens qui, d'après 
l'expérience acquise sur un grand nombre de 
points dans les environs de Paris, doivent 
nous fournir une eau pure et abondante, s'éle- 
vant jusqu'à une trentaine de mètres au-des- 
sous du sol; on aura ensuite à faire monter 
cette eau dans nos réservoirs au moyen d'une 
pompe foulante et aspirante, mue par une pe* 
tite machine à vapeur. 

Des deux puits en question, l'un, celui de 
Saint-Michel, a déjà donné des résultats satis- 
faisants; il y a trois jours, la sonde, arrivée à 
une profondeur de 400 mètres, a rencontré 
une nappe d'eau qui s'est élevée immédiate- 
ment jusqu'à une hauteur de 25 mètres au- 
dessous du sol. 

Le puits d'Etampes est en construction, et 
on a la presque certitude qu'il donnera égale- 
ment de bons résultats. 

En définitive, nous, n'apercevons aucune 
circonstance qui puisse nous empêcher de 
compter sur l'ouverture de la ligne entière 
pour le 1" mai de l'année prochaine au plus 
tard. 

Les travaux de toute nature, entre Juvisv et 
Orléans, sur une longueur de 402 kilomètres, 
ou de 2?) lieues et demie, commences au mois 
de février 18i1, (i) et terminés au mois de 

(t) La loi qui n modifié notre première concos • 
mÏÏi^. ''^TM'^f.V' '"'"'^mnlc la jrarantie d'un 
minimum d'Intérêt, est du I6 JulUet 1840; mais 
les changements apportés à nos prcmicn statuts. 



mai 1843, auront ainsi duré deux ans et troi, 
mois. 



EXPL01TAT10!( DE LA SECn0!< BE CORBEIL, SOTS 
LA DIREGTIOIX DE M. BANÈS, htjk CHARGÉ OS 
LA COMPTABILITÉ. 

L'exploitation de la ligne de Corbeil ceati- 
nue à justifier notre confiance dans l'avenir de 
l'entreprise. 

D'après les enquêtes, dont le résultat est 
joint à notre rapport du 22 mars idIO, nom 
estimions à 6iO,Ooo voyageurs la circulation 
probable entre Paris eî Corbeil , et nous di- 
sions que ce chiffre pourrait s'élever succe»- 
sivement jusqu'à 800,000 voyageurs, lorsque 
l'exploitation aurait pris tout le développe- 
ment qu'il était permis d'espérer. 

Dès la première année, c'est-à-dire en I8ll, 
le nombre de nos voyageurs a dépassé 886,000, 
malgré la concurrence très active que n'ont 
cessé de nous faire les bateaux à vapeur na- 
viguant sur la Seine entre Paris et Monte- 
reau. 

_La recette totale s'est élevée à I,i70,00df.; 
ainsi, dès notre début, nos prévisions ont été 
dépassées. 

Ce qu'il nous importait alors, c'était de 
maintenir cette prospérité, de la rendre dura- 
ble, et de compenser par une circulation plus 
réelle, plus sérieuse, la perte qne nous devions 
nécessairement faire de bon nombre de voya- 
geurs, que la curiosité seule avait pu d'abord 
nous attirer. 

Les huit premiers mois de Tannée courante 
ont réalisé nos espérances : la recette s'est 
maintenue au niveau de 18 il, bien que nou^ 
ayons eu à souffrir aussi du déplorable événe- 
ment du 8 mai, qui continue à exercer une 
influence fâcheuse sur toute circulation par 
la vapeur. 

Cet heureux équilibre est dû au transport 
de la marchandise, qui n'a pas cessé un seul 
instant d'être en progrès (i). 

L'ouverture de la ligne d'Orléans doit né- 
cessairement enlever encore a celle de Cor- 
beil beaucoup de Voyageurs des vallées de 
l'Orge et de l'Essonne, qui, aujounl'hui, vien- 
nent à Paris par nos stations de Chàtillon et 
de Corbeil : nous devons donc nous attendre 
à un nouveau classement de ces voyageurs; 
mais nous avons l'espoir très fondé que, par 
le fond de Villcneuve-Saint-Georges, qui vi 
mettre la riche vallée d'Yères en communica- 
tion avec le chemin de fer, et par la nouvelle 
route de Corbeil à Melun, qui traverse la for^t 



et notamment !a faculté dépaver aux aciîonnaim. 
pendant la durée i\es travanx, un InlénH annoeldf 
4 pour 100 sur le montant de» versements effcc- 
rués, n'ont été approuvés, par ordonnance royale, 
que le 31 Janvier 1841. 

(:e n'est qu*à partir de cette époque, que les in- 
génieurs de la compagnie ont été autorisés à com- 
mencer leurs travaux, de Juvisy à Orléans, et * 
lever leurs premiers plans parcellaires. 

(2) Voir ponr le compte des recotles à la pige 
•virante. 
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do lloiigeaitx, de nouveausi voyageurs, _sur 
lesi(iic*js nous n'avitiiis pas dii compter jus- 
cju'a co jrmr» viendront dimc fiiire compeusa- 
tinii iiuK fieriez qm l>rH!»ranchemeiîl tfp Cnr- 
tieil pourrait Mihir au pn>r»ï d*^ lu lîgru* priit- 

i/iivenir do la li^aie de CoriK'il est dono as- 
suré, alors même qu'elle serait eondnmuée a 
r«6ler dauii sa i-ondition aeluclle d'embrau- 
ebement iiecomiaire. 

Sous le rafiport des dépenses, nous n^avons 
pas des ré,sultats nmnb suïisfaiâanls à vous 
annoncer, l/cnjulatiim qui rùgue dans toutes 
les partie^^ du serviee, et Texlreme syrveil- 
lance que Ums ntis enqdoy es ne eessenl d*cxer- 
€cr, nous onl permis déjà de réaliser des éco- 
nomies qui, pour les luïil premiers mois de 
celle année, eomparés à reu\ de Tannée der- 
nière, dépassent 12i,rW0 fr. (t). 

Kn résumé, Texeédcnt des recettes sur les 
ilépenses de rexercice 18i2, paraît devoir être 
de 4,r»o,(M>u fr. 

Dans le rhapilre des dépenses, Fimpôl du 
dixième sur le prix des plaeejs fi^nirc pour une 
sonnne eonsidérable : nos constants elTorls 
lôtident A nous faire exonérer de cet impôt, 
dont fa légitimité ne peut être justifiée qu*au- 
tant qu'il s'applique m\\ entreprises de trans- 
port circulant sur les routes, eonslruiles et 
entretenues aux frais de l'Etat; miiis en atten- 
dant qwe nous [missions en être enlièremenl 
iitTranehis, nous avons du résister à certaines 
iiiterprétationsadministralivcs qui sont venues 
aggraver enrore relie charge, ennlraircmcnt 
aux stipulalionsde notre contrat. 

Déjà, les tribunaux nous ont donné satis- 
faction sur une |>attie de nos réclamations ; 
nous sommes uujourd^liiii devant la Cour su- 
prême, attendant avec confiance qu'il nous 
M>it fait justice com[ïléte. 

Nous sommes encore obligés de réclamer 
contre rinterprétalion que le Trésor voudrait 
donner \ h lo' sur les patentes, el qui consis- 
terait fi faire emsidérer toutes les construc- 
tions de la compagnie, de quelque nature 
3u>lles soient, comme imUière soumise au 
roil nronortionnel. 
Enlin, lu révision de nos tarifs et la suppres- 
mm de diverses mesures qui gênent ou qui 
grèvent rexploitationdescliemmsde fer, sans 
intérêt pour la fortune publique, sont éple- 
[Dcnt robjet de nos plus actives démarches. 

ILiTÉilEt ^'EXPLOITATlOr* ET ATCtlERS UE LA 
COMPAGNIE- 

Depuis rouvertnre de la section de Corbeiï, 
le servi te des machineiï s'est fait remanjuer 
par dcïj progrès toujours croissants. La mau- 
vaise qualité des eaux avait d'abord apporté 



quelques perturbations dans larégutarité du 
service : des mesures efîii^aces furent prises 
pour ob\ ier û ce tjrave inconvénient, l/cm- 
ploi de Teau di- Srin.' .« fuit dispuraUre au- 
jiuu^d'bui toute ml»arras. Afin d'é- 

viter le retour h accidents sur la li- 

<;ne d'Orléans, le» éludes les plus minutieitses 
ont été faites , ainsi qu'on vous Tïi dit plus 
tiaut, pour s'assurer de la qualité de^i eaux 
dont on pourrait disposer. 

I^a consonimalion des niacbtnes , qui entre 
pour HOC si forte proportion dans fensendile 
des dépenses d'un ebemin de fer, a dû néees- 
sairement attirer toute la soïlicilude de fad- 
ministration; quelques euconragements dis- 
tribués à propos , ont stimulé le zèle de nos 
a^'ents et amené de notables économie» dans 
remploi des diiïérenles matières. L'ne meil- 
leure combinaison du service a permis de te- 
nir en feu, chaque jour, un moins fjrand nont- 
lire de locomotives : des moyens simples, mais 
eilicaces, ont réduit de beaucoup la consom- 
nialion de celles qtti restent en stalion • en lin 
l'empbii d'un appareil particulier , appliqué 
au foyer de quelques maeliines^a apporté imc 
nouvelle réduction dans leur dépense. 

Le résultat de ees diverses combinaisons a 
été d'amener dans la seule consommation du 
coke, et pour les butt premiers mois de i8i!i, 
comparés à la même période de 18 il , une 
économie de ii,OtW fr., formantes pour cent 
de la dépense de Tannéi précédente; elle est 
comprise dans le tableau général qui précède. 

Le poids moyen total des convois dépasse 
aujourd'hui 70 'tonnes; le trajet de 31 kilo- 
mètres , entre Paris et Corljcil , s'efTcctue ré- 
gulièrement en moins d'une heure , et la dé- 
pense moyenne, y compris l'atlumage , les 
stationnements et la cousommati(m des ma- 
chines de réserve, est descendue au dessous 
delà kilogrammes par iLilométre parcouru, 
tandis que , pour plusieurs machines , la dé- 
pense, pendant la marche, n'est plus que de 
9 kilofirammes par kilomètre , eorrespondaut 
à ^i livres anglaises nar mille. 

Il ne faut pas oublier que ces résullals ont 
été obtenus avec des macliines dont la cons- 
truction date de 1839. Depuis cette époque, 
de grands progrès ont été laits daoi la cons- 
truction des machines, tant souâ le rapport 
de leur dépense en combustible, que sous 
celui de Tentretien qu'elles exigent ; tout ré- 
cemment encore, ces machines ont reçu un 
Perfectionnement des plus remarquitbles. par 
emploi de la détente variable dans la distri- 
bution de h vapeur. 

Au premier ran^', parmi les habiles ingé- 
nieurs qui se sont signalés dans cette voie 
d'amélioration , est venu se placer M. Uobert 



StephenAOU,et c'est h lui que votre adminis- 
tration a cru devoir confier rexéculion des 
nouvelles loeomotives, au nombre de viftgt- 
quatre^ qui lui élaîent néees^saires pour Tex- 
ploitation de la liirne d'Orléans. A part h ji^a- 
rantie que présentent le nom d'un construc- 
teur ainsi distingué, les perfectionnemcn l5 
qui lui appartiennent, et le succès qui a cou - 
ronné sa nouvelle locomotive, cette combinai- 
son nous a perniis d*obtenir un grand nombre 
d i'r m a c h i nés to ut es \ m re i l les , n vu n l a s? e i n a p- 
nréciatile dans une grande exploilaliou comme 
la nôtre. 

Une partie de ces niacliines sont déjà arri- 
vées; la perfection a\ec laciuelle elles sont 
exécutées ne laisse rien à désirer, et noirs ne 
pouvons que nous applaudir du choix que 
nous avons fait. 

Les premières voitures nécessaires pour 
l'ouverture do la section de t>rbeil avaient 
été construites dans les grands élaldissementî* 
de carrosserie que possède Paris : nous n'a- 
vons pas tardé à reconnaître que ces travaux 
pouvaient être exécutés avec de no ta Ides 
avantages dans les ateliers créés par la com- 
pagnie pour rentre tien de son matériel. 

tïutrc que Jious étions certains de n'avoir 
ainsi que des matériaux de première qualité, 
employés avec le plus grand soin, notts avons 
trouve, ilans le prix de revient de ces cons- 
tructions, comparativement au prix des voi- 
tures faites au dehors, une très grande éco- 
nomie, sur laquelle une comptatillité rigou- 
reusement exacte ne nous t^^rmet d'avoir au- 
cun doute 

Aussi est-ce à nos ateliers que nous avons 
confié l'exéx^ulioii de tout le matériel néces- 
saire pour Touverture de la ligne d'fïriéans, 

lOl) voitures de voyageurs de toutes classes, 
200 wagons de marchandises, iO trucks pour 
le transport des voitures de poste , t» écuries 
pour le transport des chevaux, 12 fourgons 
pour les bagages, sont actuellement en cons- 
truction et seront terminés pour Touverture 
de la ligne d'tlrléans. Le matériel de la corn* 
pagnie se trouve ainsi complété. 

La nécessité de tenir constamment à rou- 
vert et en bon état d'entretien un matériel 
aussi considérable, a exigé la construction de 
quelques nouveaux hangars : c'est une dé- 
pense de tmnne administration dont nous re- 
tirons un haut intérêt pour la meilleure con- 
servation de nos voitures. 

En résumé . la situation de la compagnie 
est prospère; le passé a déjîi porté d'heureux 
fruits; Texploitation de la section de Corbcil 
a dépassé Tatlente générale. Si rexéculion de 
la ligne d'Orléans a été interrompue pendant 
I plus d'une année , par suite de l'obligatioa 
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où nous étions de faire réformer les conditioin 
onéreuses de 1838, on peut dire que cette 
interruption même a eu son côté utile, grâce 
au zèle et à Thabileté de nas ingénieurs, et 
c'est un hommage que nous nous plaisons à 
leur rendre ici. 

Us ont su profiter de ces retards forcés, 
pour se livrer à une étude approfondie de 
toutes les questions qui se rattachaient à Pexé- 
cution de la ligne ; pour introduire de notables 
améliorations dans leurs premiers projets; 
pour modifier surtout, de la manière la plus 
heureuse, le tracé définitif. 

D'un autre côté, l'expérience acquise dans 
l'exploitation de la serlion de Corbeil , nous 
permettra d'éviter plus tard beaucoup de tâ- 
tonnements, toujours préjudiciables à une 
grande entreprise. 

Quand à l'avenir, il se présente sous de fa- 
vorables auspices. La loi générale des chemins 
de fer, votée dans la dernière session, assure 
à la ligne d'Orléans, des prolongements impor- 
tants. Quelques mois encore , et cette ligne 
sera ouverte sur la totalité de son parcours. 
Vous aurez alors , Messieurs , doté le pays 
d'une voie de fer de 135 kilomètres, contribué 
puissamment au développement des intérêts 
matériels , et donné , au milieu de circons- 
tances souvent difficiles, un remarquable 
exemple de persévérance. 

Les chemins de fer sont la grande conquête 
de notre époque : eu rapprochant les lieux et 
les hommes, en procurant tout à la lois la 
facilité et Tagrémenldans les communications, 
en amenant les consommateurs au devant des 
diverse» productions du territoire, non seule- 
ment ils simplifient une foule de problèmes in- 
dustriels, mais encore ils fournissent à la civi- 
lisation ses inslrumens les plus puissans. 

Ce sera votre gloire, Messieurs, d'avoir con- 
sacra' des efforts soutenus à l'aciTomplisseroent 
d'une de ces grandes entreprises qui caracté- 
risent le génie moderne. D'autres Tiendront 
après vous, qui compléteront et perfectionne- 
ront Pœuvre commencée. Souhaitons-leur ce 
qui nous a manqué quelquefois : un concours 
<;ordial et spontané de la part de l'administra- 
tion publique. 

Nous tontïhons au but; nous avons acheté 
|wr de mévs épreuves le droit de faire enten- 
dre quelques vérités. Eh bien î nous n'héaite- 
i-oos pas à dire que trop souvent les compa- 
gnies (]ui se vouent à Texécution de travaux 
si intimement liés aux intéréta généraux, sont 
traités presque en ennemies , non seulement 
'{Kir les pouvoirs préposés k la tutelle de ces 
intérêts généraux , mais encore par ceux qui 
i^préseuteut les intérêts locaux auxquels Pé- 
fablissement des chemins de fer doit profiter 
le plus immédiatement. Il semble que tout ce 
<|u'on enlève de garantie privée , soit autant 
de gagné potir le pays. Par une déptonrbfe 
aberration , on tend à établir une aorte d'an- 
tagonisme entre des forces qui , bien loin de 
se combatireet de s'exclure, deirraient toujour» 
se rapprocher et se confondre dana une ac- 
tion commune. Sois l'enqiire du préjugé do- 
minant , lei difficulté se multlpHent , et les 
eneouraisenieua ne ê'anrmhtmt fii'é framâh 



peine. Cest ainsi que nous-mêmes nous avons 
été réduits à conquérir pied à pied , pour 
ainsi dire , des facilités et une protection qui 
seront libéralement , et tout d'abord , accor- 
dées le jour où Ton se proposera sérieusement 
de seconder l'esprit d'association. 

Une pareille anomalie a déjà trop duré : 
pour aider le gouvernement à la faire dispa- 
raître, les principales compagnies se sont réu- 
nies il y a quelque temps, et ont rédigé un 
mémoire collectif où tous leurs griefe sont 
exposés et motivés avec force. Ce mémoire, 
favorablement accueilli dès le principe par 
M. le ministre des travaux publics , n'a pas 
encore reçu de réponse officielle; mais nous ne 
renonçons pas i Tespoir de voir le gouverne- 
ment reconnaître la légitimité dea réclama- 
tions qui lui ont été adressées. Si Von «ml 
que Vinduitrie privée prenne sa pari dee m- 
mensei travaux votée par ta dernière légie- 
laiure , il parait impossible qu'on se passe 
UE SON coNCOUBS, tl fatU bien qu*on apprécie 
avec plus de hienveillanee et de justice les 
services qu'elle peut rendre. 

Des résultats tels que ceux dont il voua est 
permis de vous féliciter aujourd'hui , contri- 
bueront beaucoup, n'en doutez pas, Messieurs, 
à cette espèce de réhabilitation morale des 
Compagnies. Totre œuvre aiu'a ainsi un dou- 
ble avantage pour le pays : elle lui donnera 
une des plus belles lignes de fer qui aient en- 
core sillonné son territoire, et elle aplanira les 
obstacles sous les pas de ceux qui tenteront, 
après vous , de lui frayer de nouvelles voies 
vers le ^^rand et noble but où tendent désor* 
mais les efforts de tous les peuples éclairés. 

Après la lecture du rapport qui précède et 
dont l'Assemblée a unanimement témoigné sa 
satisfaction , il a été procédé au vote sur les 
propositions à l'ordre. du jour. 

Sur la première proposition, ainsi conçue : 

c Ratification de l'acceptation faite par le 
c censeil d^administration des conditions ré- 
« sultant de la loi du 15 juillet 1840. » 

L'assemblée a adopté à Tunanimité la réso- 
lution suivante - 

c L'assemblée générale approuve et ratifie, 

< en tant que de besoin, la délibération du ÎO 
« novembre 1840 , transmise i M. le ministre 
c des travaux publics , le 21 du même mois, 

< par lauqelle le conseil d'administration de 
« la compagnie , en vertu des pouvoirs qui lui 

< avaient été donnés par rassemblée générale, 
c dans sa séance du 8 août 1840, a déclaré 

< accepter les conditions stipulées dans la lei 

< du 15 juillet précédant, et renommer à la fa- 

< culte ourerte I son profit , par Ta Toi du 
€ !•' août i83t , d'abandemwr ht eonesnion 
«du chemin de fer <)e Paris i Oriéans, pour k 
c partie comprise entre luvîsy et Orléans. > 

Sur la seconde proposition, qui avait pour 
olijet de sancttenner la nomination de cinq 
ndwtntstralanra nouvceui» 



L'assemblée générale i confiroié et rendu 
définitire la nomination comme membres du 
conseil d'administration. 

De MM. de Gascq , pair de France , président 
à la Cour des comptes. 
De Bousquet, ancien chef de divisioB 

à l'administration des postes. 
Revenaz (Amédée), adnDîiiistnitenrdcs 

Messageries royales. 
Lecomte Jaubert, membre de la cham- 
bre des députés, ancien ministre 
des travaux pubUcs. 
Et le vicomte de Germiny, ancien pié- 
fet, conseiller maitre à la Cour des 
comptes. 

Sur la troisième proposition, qui arait poar 
objet de sanctionner la nomination de M. Marc, 
avocat à la Cour royale de Paris , comme di^ 
recteur chargé du contentieux et des fowy 
tiens de secrétaire général, rassemblée a cob> 
firme et rendu définitive cette nomination. 

Sur la quatrième proposition ainsi conçue: 

« Pouvoirs nécessaires au conseil d'admi- 
« nistration pour contracter un emprunt de 
c dix millions. 

L'assemblée générale a conféré, à runani- 
mité, au conseil d'administration les pouvoirs 
dont la teneur suit : 

« Vu l'article iS des stotuts , l'assemblée 
« générale confère au conseil d'administration 
• ses pleins pouvoirs, à l'effet de contractera» 
« nom de la compagnie, par tel mode, à telle? 
« clauses et conditions , et à tel taux qui! ju- 

< géra convenables pour le mieux des intérêts 
€ sociaux, Femprunt nécessaire pour réaliser 

< une somme effective de dix millions de 
c firancs, applicable aux dépenses de l'acbè- 
« vement du chemin de fer de Paris à Orléau 

< et de sa mise en exploitation. 

(Voir à la page suivante le tableau compa- 
ratif des évaluations de i8IO av^ la dépensa 
réelle , et la balance générale des écritures au 
30 septembre i842.) 



Tableau eampmwaUf d$ê évaktaihm préê$iÊUêÊ à Pi 
générale en i840, etd$ la dépenee réelle^ 



I •— Adminhlraiion e«BUale,fertoiineld«t 
irêf aux, frais d'étudet et de tracés, 
dépensée ditertea 

2o_ Acquisitions de terrains et indemnités 
de toute nature 

50 — Terrassements et ensablement ou em- 
pierrement de la Toie 

4«— OuTrages d*an, paesaçe à niTcau, mai- 
sons de gardiens 

tt<» — Établissement des deux roies princi- 
pales et des toies accessoires . . • 

6«^— Matériel d^exploiiation ; plate-formes 
et cbangements de Toies pour le 
service des gares 

7* — Constructions accessoires pour les gares 
et les stations de Tovageurs ; les ate- 
liers et lea dépôts de machines ; les 
remises de toitures; plantations;e&- 
semensement des talus; prises d^eau; 
clôtures; guérites de cantonniers, etc. 

Qo — Pour le matériel et les établissements 
nécessaires au service des machines, 
la somme qui figure dans notre es« 

timetion 

Plus, la somme à raloir comprise 
dans cette même estimation et destt- 
née à couTrir les dépenses impréTues. 
90 — Intérêts aux actionnaires pendant la 
durée des trsTaux, compensation 
faite des produits des parties de la 
ligne liffées successivement à la cir- 
culation 

Fonds de roulement 
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de 1840. 
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1,800,0001. 


0,030,000 


6,880,000 


8,700,000 


10,420,000 


5,800,000 


4,710,000 


15,200,000 


12,850,000 


4,600,000 


4,085,000 



2,900,000 

2,500/X)0 
2,800,000 



2,000,000 
1,000,000 



(A) Las trais aHialea «, 7 al 8, fariMBl aaseiMe m total de H, 140,088 tr. 
lenvent sa résMiar ainsi : 

1« Matériel de rexploitation pour le senrice des Toyageun et 
{celui des marchaBdlsas(l) 4,738,000 

2» Matériel pour le seryice des voies dans les gares de ? oyageurs 
et de marchandises, et pour les ateliers et les dépôu de machines 
(plate-formes tournante s , changements et eroisamenla de Toies). 882,000 

S» ConsUuctioBS accessoires ponr les gares de Toyagaors et 
|de marchandisea, et ponr les ateliers et la dépôts de machina 
jet de Toiinrea (2) 4,448,000 

40 OuUllagedea ateliers, mobiliers dagarea et atalioas. . . 450,000 

5« Barrières ou clôtures de la ligne, planUtion de haies ? ita, 
|d*osiers, etc. 410,000 

60 Gaxonnement da talus, prisas d^eaa, pniu, goérita, aatil- 
[lage des cantonniers et dépenses diterses 252,000 

Toul pareil 11,140,000 



(A) 



4,242,000 

2,815,000 



1,500,000 



49,200,000 f. 49,200,000 



(1) Le chiffre de la dépense, pour le matériel de l'exploilation, se compose ainai : 

46 locomotiTet à six roues, dont 38 pour le senriee des Toyageurs, et t é roues 

scoouplées pour le serrice des marchandises 2,180,000 fr. 

2 5 tendera à s'a roues, portant chscun 4.000 litres d'eau 1 80,000 

240 Toitures de voyageurs (f*, 2* et s* classe) I,s0o,eo0 

18 wagons ébaffages io&,ooo 

1 2 wagons-écunes, pour le transport des chevaux 50,ooo 

50 Irucks pour le transport des voitures, chaises de poste et autres- 1 50,ooo 

2O0 wagons de diverses natures, pour le transportdes marchandises. 550,000 

100 wagons pour le transport des sables et autres objets. 233,000 



Total de la dépense pour le matériel de Texploilation 4,t38,ooo 



(2) Le chifljre de la dépense ponr constructions accessoires, se compose ainsi : 
Gares et staliooa de voyageurs, liaison d'administrations remises de 

V oilures ' 2,650,000 

Gares de marchandises s&S.OOo 

Ateliers et dépôts ou remises de machines. 930,000 



Total de la dépense pour les constructions aocessoires 4,448,ooo 



BalaniM» g:éiiérale des Écritures an ao «eptembre I94!9. 
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15 7o restant dûs sur les 80,000 actions de 500 
après le versement des sept premiers termes . 
/Frais de constitution 
I de la Société. . . . 26,808 
Mobilier des Bureaux 23,533 
Frais généraux d'Ad- 
ministration. • . • 



6,000,000 » 



FRAIS 

O'ADMUIIST&ATIOIf 



36l 

sot 481,093 



2i 



TRAVAUX. 



431,661 

Personnel des ingé- 
nieurs 506,574 

Frais de tracé et de 
nivellement. . . . 175,023 
Acquisitions de ter- 

I rains 6,90«,t4t 

< Travaux de Terras- 

I seroents 6,635,879 

^avaux d'art. . . . 3,820,912 
Etablissement des 

voies 0,588,430 

GoBstructions et bà- 
timento 2,278,409 

HAT^iinL nécessaire à Texploitation du Chemin 
approvisionnements 

Atelheiis avec outillage pour la construction etT 
tretien dumatériel 

MBiTEims et Cnéiifcnais divers : Solde 

hmÉR^ ptv^ aux Actionnaires 

FoniTS de Bretagne, intérêts compris 

Exct»Ai«T de terrains à revendre^ eatiméa vidoir. 



^OHM dIapQÉibki câ cain*. 



29,002^70 03 



Fonds social 

Rejçu par anticipation sur 26,062 actions libérées 

jouissance du 1*' juillet 1842, 7S fr. par action . • 
Reçu à valoir sur le 8* versement de 75 fr. par action, 

jouissance du 1*' octobre 1842 (33,662 actions). . 
biTÉEÊTS restant dûs à l,73i actions libérées sur 

Tannée I84i et le 1*' semestre de 1842, à 10 fr. 

par aetien 

LioumATHm du dividende de 7 fr. (reste à payer à 

2 actions) 

LiQvii^ATiON des actions vendues pour n'avoir pas 

effectué les 2\ $• 4*, 6' et7* vefsemento 

CAVTiOMuuieiiTsdiveiiet retenues auxentrepreMurs. 
EscoHma et InTÉiâf s sur placements tevporairei 

de fonds 

GoHfTB counuil de Teiq^italion • 
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Cbemliftde rertfeparlaiil Houen. 

ASSEMBLfcb GÉNÉRALE UES ACTIONNAIUES 
ANGLAIS. ' 

(Extrait du Lirerpool Standard.) 

Les actionnaires anglais du cheaiiu de fer 
de Paris k Uoiicn se sont réunis le29 du mois 
dernier, pour entendre les rapports des direc- 
teurs et (le l'ingénieur sur l'état actuel des tra- 
vaux de cette ligne. 

L'assemblée, qui était nombreuse, était pré- 
sidée par M. Moss. 

En ouvrant la séance, le président conir- 
mença par avertir que les directeurs, en con- 
voquant cette assend)lée, avaient eu pour but 
de répondre aux questions qui pourraient leur 
être adressées par les actionnaires. Il |)ensc 
qu^on doit tout d'abord donner lecture des 
rapporis , afni que dans les questions qui se- 
ront faites soit aux directeurs, soit à M. Locke, 
soit à M. Reeil, il y ait le plus de clarté et de 
précision possibles. 

Selon lui (M. Moss), le ranport est aussi sa- 
tisfaisant que possible, et, dans un sens, il ne 
laisse rien à désirer, puisqu'il donne l'assu- 
rance qu'avant la première assemblée des ac- 
tionnaires la ligne sera ouverte et mise en 
activité. La seule question qui doit attirer 
l'attention des actionnaires et qui ne se ratta- 
cbepas précisément à leur ligne, c'est le pro- 
jet du prolongement jusqu'au ifavre, auquel 
il est à désirer (pfon vienne e^i aide, en y 
prenant des actions. Toutes les explications 
nécessaires seront d'ailleurs données aux ac- 
tionnaires. 

Après cQs quelques paroles du président, 
M. Swift donne lecture des rapports des di- 
recteurs et'de M. Locke, rapports que nous 
avons publiés dans notre numéro du 3 sep- 
tembre, rendent compte de rassemblée géné- 
rale des actionnaires français. 

Après la lecture des rapports, le président , 
sir John Eastbope, M. Ueed et M. Locke 
prennent successivement la parole, et s'atta- 
chent surtout à démontrer les avantages qui 
doivent résulter pour le chemin de fer de Pa- 
ris a Houen du prolongement jusqu'au Havre. 
Le discours de M. Reeunous ayant paru, dans 
ses développements, offrir le plus de raisons 
solides à rappui du nouveau projet, nous le 
reproduisons en entier. 

JDUcours de M. Reed, 

Messieurs, dans les observations que j'ai à 
vous présenter, je ne dois pas perdre de vue 
cnie cette assemblée est uniquement composée 
cractiounaires du chemin de fer de Paris & 
Rouen , et qu'avant de discuter la question de 
Savoir si vous devez entrer dans une nouvelle 
6litre|vrise, il convient que vous soyez assu- 
rés de l'heureuse issue ue celle dans laquelle 
Yous êtes actuellement engagés. Si j'avais eu 
quelque doute à ce sujet, pensez-vous que le 
premier j'eusse encouru les hasards du nou- 
feau projet; mais le rapport qu'on vient de 
tipus lire, ainsi que la lettre de M. Locke doi- 
vent suffire à vous rassurer complètement. 
IIos prévisions ont été pleinement justifiées, 
Il ligne sera achevée en beaucoup moins de 
temps qu'on ne pouvait l'espérer; quant aux 
ftiis, ils ne dépasseront pas nos ressources. 
' Vous êtes redevables, Messieurs, de cet 
IjBureux résultat, au zèle infatigable de 
** Ix>cke, qui a tenu à honneur de déployer 
Lite son énergie et toute son expérience dans 
I premiers travaux qu'il avait à diriger en 
ance, travaux aussi remarquables par la 
omptitude de leur exécution, que par la 



conronlance de leur prix avec l'évaluation 
qui en avait été faite. Ce raiUvay serait ter- 
miné aujourd'hui, sans les malheureuses cir- 
constances |>olitiques qui, il y a deux ans, jot- 
tèrent dans vos esprits qiielqu'hésitation. A 
cette époque, le traité ()ui fut cause du re- 
froidissement momentané des relations des 
deux pays, venait d'être signé par les puis- 
sances continentales, et bien que la perle^de 
temps qui en résulta ne fut (las considérable , 
les travaux furent néanmoins quelque peu re- 
lardés dans leurs commencements; depuis, 
toutes les difficultés ont été aplanies , et les 
travaux ont marché avec une activité très sa- 
tisfaisante , et ce railway, d'une longueur de 
80 milles, aura été achevé en moins de temps 
nue ne l'a jamais été chemin de jiareille éten- 
due. 11 n'a [>as fallu acquérir moins de 7,500 
parcelles de terrain. 

Ou con<;oit que de grandes difficultés ont 
du résulter d'une pareille division dans la 
propriété ; mais ces difficultés ont été levées 
comme toutes les autres, et à l'heure (ju'il est 
la compagnie est en possession du dernier 
morceau de terrain qu'elle ait eu à accpiérir ; 
lequel terrain est destiné à l'établissement 
d'une station à Rouen. 

l'n autre point avait suscité de graves in- 
quiétudes : on ne savait trop, en Angleterre, 
comment seraient accueillis en France les 
entrepreneurs et les ouvriers anglais ; on dou- 
tait (jue les ouvriers français voulussent se 
conformer aux usaires observés en Angle- 
terre, Ces inquiétudes, néanmoins, eurent 
leur terme. 

Avant d'abandonner ce sujet, je veux vous 
dire quelques mots à propos d'un article in- 
séré dans le dernier numéro du Railway Ma- 
gazine j et relatif à la construction d'un pont 
sur la Seine (M. Reed, après avoir rappelé la 
substance de cet article, continue ainsi) : 

Quelle marche cette alTaire aurait-elle suivi 
dans ce pays? Au lieu de recevoir l'avis direct 
d^^n ingénieur du gouvernement d'avoir à 
déplacer notre pont , nous eussions été cités 
devant quelques juges; l'affaire, traînée en 
longueur , eût été appelée devant la cour de la 
chancellerie ; puis, quand son tour serait ar- 
rivé, elle eût été instruite par deux ou trois 
hommes de loi en robes noires et en perruques 
blanches. De là, suspension de nos travaux, 
puis 200 ou 300, ou peut-être même 1 ,000 liv. 
sterl. (23,000 fr.) de frais de justice. 

Or, comment cette affaire a-t-elle été con- 
duite en France? Tout simplement de la ma- 
nière que voici : il fut rédigé contre notre 
pont un rapport par l'ingénieur de la naviga- 
tion, et ce rapport fut envové au département 
des travaux publies; nous fûmes, non par l'in- 
termédiaire de magistrats en robes noires et 
en perruques blanches, mais en personne et 
par l'intermédiaire de notre ingénieur et de 
notre secrétaire. Les autorités supérieures 
ayant entendu les deux parties et examiné les 
plans qui , dans le principe leur avaient été 
soumis, auxquels elles avaient donné leur ap- 
probation, décidèrent que les travaux que 
nous avions exécutés étaient conformes au 
plan et que bien que ce plan ne fut peut être 
pas très favorable à la navigation , nous étions 
néanmoins autorisés à continuer nos travaux 
qui, dans le fait, n'avaient jamais été in- 
terrompus. Je dois donc le dlire : ces sortes 
d'affaires sont mieux conduites en France. Ici 
ce malentendu nous eût peut être coûté iOOO I. 
(25.000 fr.), en France nous n'avons pas eu un 
Shihing a débourser. U me semble inutile 
d'insister davantage sur le favorable état des 



travaux du chemin de fer Paris à Rouen. Daas 
quelques mois , le trafic sera en pleine aeti- 
vité, et nul douteque nos espérances ne soient 
complètement réalisées. 

Je veux maintenant attirer toute votre at- 
tention sur le prolongement proieté jusqu*aii 
Havre. L'importance d'une pareille ligne pour 
Paris et Rouen , est trop évidente pour qu'il 
soit nécessaire que j'y fasse quelqu'iusistance. 
L'existence du railway Grand Junetian, est 
A coup sûr , important à la ligne de Cirmio- 
gham à Londres; ici l'importance n'est |)as 
moins grande; et mème,gWireà certaines cir- 
constnnns locales particulières, la ligne du 
lli\\re ù Rouen et a Paris est plus importante. 
Les positions respectives de Paris , de Roueu 
et du llàvre,ne pourraient, en fait, trouver de 
comparaison de ce eûté ci du détroit ; iwur 
que vous vous fassiez une juste idée de la 
chose et pour (pie je puisse trouver un objet 
de comparaison, il est nécessaire que vous 
vous figuriez que la Tamise n'existe pas , où 
bien qu'elle est comblée ; que Liverpool est 
le port de Londres , que de Londres a Lirer- 

fmol coule la rivière de Mersey , au courant 
)eau, mais inégal', et d'une navigation diffi- 
cile, vu la marée qui la tourmaiite sur un tiers 
de sou étendue : et que Manchester est situé 
quelque part aux environs de Birmingham, 
si bien qu'elle vous représente Rouen, nui est 
le Manchester de la France. Or, je vous le de- 
mande, pensez vous, Messieurs, qu'un railway 
établi dans des conjonctures telles , n'enrichi- 
rait pas ceux qui l'eutrependraient ? où si 
comme homme d^aflaire ^ vous ne désireriez 
pas |)rendrc part aux bénéfices certains que 
doit produire un pareil railway établi à im 
prix modéré? je ifai pas la pensée de compa- 
rer les transactions rommennales de la France 
avec celles de ce pays, qui estbeaucoup plus 
commerçant , mais il ne faut nas perdre de 
vue que Paris, où aboutit cette ligne, est une 
ville qui renferme un million débitants. Le 
coton est actuellement transporté du llà>T« 
aux pieds des montagnes de la Suisse dans des 
charriots qui suivent lentement les routes; 
afin que vous puissiez vous former une idée 
approximative des opérations commerciales 
du Ilàvre , j'ai pris note de quelques-uns de 
ses principaux articles de commerce : en ISil, 
Le tonnage des navires qui sont entrés dans 
le port du HAvre a été de 082,000 tonneaux, 
celui des navires qui en sont partis à été de 
719,000 tonneaux; en tout, ],i0i,000 ton- 
neaux. 11 fut dél)arnué au Havre, dans la même 
année, 557,527 balles de coton, qui, je pense, 
pesaient plus de 70,000 tonneaux; plus de 
i5kOoO sacs où boites de sucre , formant us 
poids d'environ 70,000 tonneaux, plus de 
i 50,000 sacs et autres ballots de café, 11,700 
tonneaux de bois de teinture , plus de 50,000 
bûches d'acajou ; plus de 500,000 peaux de 
différentes sortes, 119.000 cuirs, 18,000 pa- 
quets de tabac ; 265,000 plaques de zinc et 
une immense r^uantitcd'autres articles divers, 
dont la totalité où la plus crande partie au 
moins, passent par Paris où dans les environs. 
Je ne veux pas abuser de vos moments , ea 
cherchant à vous démontrer que lorsque dans 
un tel port, il se fait un commerce aussi actif, 
il doit nécessairement exister un grand trafic 
entre ce port et les endroits où se consom- 
roent.les articles commerciaux : où que sur 
une ligne où de si nombreuses marchandises 
sont constamment transportées, le nombre 
des voyageurs doive être plus considérable 
qu'ailleurs , et partant le trafic plus impor- 
tant. Vous trouverez dans le prospectus le* 
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nombre prolial»le de« voyageurs pI les rer-et- 
les qii*itj devfrttit |>ro(luir^. Quand à moi jt* 
comiile îiiir une ren^tte annuelle do |ilu» de 
13î,000 liv. 8t. (i,WM},Ol)0 fr.) Il est lotHi- 
foïi des pctrsonncs qui tout en admerrant IVxis- 
tanre d un irtfir fur rt«lle liyne, doutant 
fiéanmoins qu'un chpmm de fvt puisse s'en 
empnr«*r. La Seine, dLsent-eltes, est une lielle 
rivKTc i\ur le» voyaj?etiri! préféreront itii tHie- 
niin de fer et le transport des niarcliandises 
s*y fera totiiours à meilleur compte; on va 
même jusqti à ajouter qm* pt'Ul être les voya- 
geurs se décideraient pour le raiiway. Maïs à 
la condition que ïe tarif serait si bas qu'on ne 
devrait plujï compter sur ïe moindre liénélice. 
Je crois que ceux qui pensent ainsi sont dans 
rerreur; ut d'abord, quant à ce qui regarde les 
voyageurs; h 1» Elle au A vapeur ne d»»îîsert quo- 
tidiennement le trajet du llt^vrc à l{ouen que 
durant Ws mois d'été : de plus, pour que ces 
bateaux puissent franchir sans tlan^'cr Je» sa- 
btcfe d**Ouilit;bçuf, il est nécessaire qu'il par- 
tent du Havre nussilOI que Teau apportée par 
la marée dans le port est sufli?samment pn*- 
fonde pour qu'on puisse passer audcssusd'cux. 
Ces bateaux sont fréquemment olifi^ésde par- 
tir à r> où i tieurc^ du matin , car s'ib ne 
partaient que dans Taprès^^midi , et (|u'il sur- 
vînt quelqu'obstactc nu pasi^a^/e. Force serait 
aux voyageurs de deiut^iîrer toute I» nuit sans 
faire un pns* De pUis le 1 livre étant un port 
maritime , les navires qtii arrivent en targue 
(avec le vent de côté) sont forcés, avant ( ren- 
trer, d'attendre qtie Icsflols soit considérable- 
meiit avnneé, d'où il rèsuUequeles bateaux ù 
vapeur ipu' arrivent d'Angleterre ou d'ailleurs 
ne peuvent entrer dans le port avant fe dé- 
part du batenti de Kouen. Or, supposez un 
royngcur arrivant de Soulhampton au Havre 
A heures du matin , le lialeau de Hoiien étant 
parti depuis une heure, il lui faudra dès b>rs 
s'il veut prendre le linteau a vai»eur, attendre 
jusqu'au lendemïu matin k 9 heures; si au 
contraire il choisit le chemin de fer, il pourra 
resler deux heures au Havre, s\ reposer et 
être ù Ihrîs à heures pourdiner; dans ces 
deux modes de transport, le elioixpeut -U être 
sérieusement douteux t 

Quand ii ce qui regarde les marchandises, 
si la Seine est réellemenl un excellent moyen 
de Iransfporl, comment t;e fait-il que pins de 
Mo,*JilO tonneaux de marchandises sont an- 
nuellement transportés jmr terre de Paris atï 
Havre et vire vend, ù raison de 2 I. (?ïO fr.) ù 
G|.(i^v)fr.) par tonneau. Il résulte claire- 
ment de cette circonstance que la route com- 
mune est pour le fleuve une redoutable con- 
curreoce. Les marchandises les plus com- 
munes transportées par eau paient environ 
I d. i/i le tonneau par mille , tandis que le 
transport un coton du Havre à Rouen coûte 
près de !20 fr. par tonneau, Par te chemin de 
fer, ie transport serait plus direct et revien- 
drait ù un peu plus de 5d. (50c*) le tonn. par 
mille. On verra que, dans le prospectus, on 
n'évalue qu'à HHl.OOCI tonneaux par an les 
marcbandises qui seront enlevées ^ la naviga- 
liou. Ce résultat me satisferait pleinement ; je 
suis convaincu néanmoins que si, sur la nou- 
velle voie, le tarif qu'on adopte ne dépasse 
pas de beaucoup celui qui est en vigueur sur 
quelques railvvays du foisinaue, nous attire- 
rons a nous la presque totalité des ujarchao- 
dises dont le transport est habituellement 
confié aux eaux de la Seine. Qiiant aux mar- 
chandises qu^oïi traustiorte d'ordinaire par 
terre, je ne douta nullement qu'elles ne nous 
5oient acquises. Le prix perçu sur les voya- 



geurs peut être tarSfié ainsi : 

i'» clisse tî e, i,t par kilomètre. 

2*" classe iO r. id, 

5" classe 7 c. l.i id. 
Il e:it certain qu'en France les compagnies 
percoiventl 1/^d. (7 i ^ c. ) par mètre sur cha- 
que V(»yageur. On fera sans doute la remarque 
que la* somme est plus forte eu Angle- 
terre. Je raccorde; mais la raison est, qu'en 
France, chaque convoi transporte un nombre 
plus considérable de vovageitrs qu'en Angle- 
terre, Depuis le premier janvier de celte année, 
le chemin de fer de Paris à Corbeila transporté 
moyennement 133 voyageurs par chaque con- 
voi. Sur les lignes les ptus favorisées de PAn- 
glelerre, la moyenne n*esl pas plus de 7(ï» el^ 
sur beaucoup tie rnilways, elle varie de 50 
h (iO. Il résulte eluiremenl des relevés faits 
par les compagnies des chemins de fer de 
Saint-Germain , dXhléans et autres, que les 
frais pour le transport des voyageurs n'ex- 
cèdent pas 1 5d. par mille , cl,* eu supposant 
que tous les vovagours de Paris à Hou(mi 
siïientde la deuxiénic el«ssp,les frais seraie ut 
de tdd,trie.) pur mille, ce qui i»ri»duîra uit 
bénéiicenet de tîO |)our OJedifTùn dés-lors 
l'omplétement d'avii* avec ceux qui pensent 
que nous o'uurons pas le trafic, ou qifil ne 
doit pas nous être [mifi table en cas que nous 
l'obtenions. Je supplie ceux qui pensent aîn*>i 
de vouloir bien éludier les faits pbis attenti- 
vement, et je ne doute pas qu'ib n'aient bicii- 
tot changé d'opinion. Voyons maintenant quel 
usage nous devrons faire de ce protil, si nous 
robtcnons. Osl un capital social de 800,000 L 
sterl, (20,000,000 fr.) à diviser par actions. 
Ainsi que Ta dcjii explitpié llionorablc baro- 
net sir John Ëaslhope^ avec Tuide qui nous 
vient du dehors, le capital se trouve réduit h 
la somme, compnrativcment sans imporlance, 
de KVOtM) L sterL (l,tlO0,000) fr.) payable 
annuellement a raison de 5 pour 0,0 par a*;- 
tîon. Je n^insisterai |)as davantage sur m fait 
évident par lui-mérue, a savoir qu'un railvvay 
d'une étendue dVnviron 00 milles sur un par- 
cours aussi favorable , ne doit pas éprouver 
d'obstacles devant une pareille somme l/em- 
pereur Napoléon disait qiVil viendrait un 
ienqis où Paris, Ilouen elle H.lvre ne feraient 

fïlus qu'une grande ville, dont la Seine sérail 
a rue principale; celte conception était digne 
d'un si grand espril. S'il avait vécu jusji|u*îi 
nos jours, il aurait vu sa prédiction réalisée, 
mais avec une variante: car la rue principale 
de cette ville, ce ne serait pas la Sçinc , mais 
bien un chemin de fer tpii, à coup sûr, serait 
terminé aujourd'hui. 

■ A[irés ce discours , qui est accueilli par de 
vifs applaudi.«scmeiits, M. Locke prend U pa- 
role et eontirme en peu de mots les assurances 
que vient de donner M. Hced. Il se félicite 
de ce que les travaux ont été exécutés dans 
tes linntes des premières évaluations et as- 
sure dt* nouveau que fouverlnre du chemin 
de fer do Paris h Uouen aura heu au mois de 
mai prochain. D^ailleurs, s^on rapport n'ayant 
été rédigé qu'après de consciencieuses études, 
il croil pouvoir y renvoyer les actionnaires 
qui eonsurveraient encore quelque doute. 
Quant il nous , nous ne suurions mieux faire 
que d'y renvoyer nous-mêmes nos lecteurs. 
(Voir le numéro du 5 sr; ' ' SI. Locke 
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terniioe par quelques 
prolon;:fénienl jusuu'aii iiî^: 
Us avanla*res que les deux Cn 
raient faire sortir de Passoci 
travaux. 



La discussion .s'est continuée vive et ani- 
mée, et mi. Emth^pi^, Rred^ iHngi^ Locke, 
Parjous et Chaplin y ont pris part tour & tour. 
Elle a eu pour objet unique le prolongement 
sur le HAvre, b part qu.' le ^gouvernement 
français devait t»re;idrc dans l'entreprise , les 
rêsullnfs tavorables que produirait pour les 
deux compa^'oies Passociation de leurs tra- 
vaux. Quinil les actionnaires se séparèrent, 
bien dtts doutes étaient eteinb, lïien di3S pré- 
ventions eiïjcées ; chacun se retir;i dans une 
disposition d^esprit tout ù fait favorable i\ ta 
lijtîne du Havre, et, ce qui le prouve, c'est la 
proposition que fit, à h fin d« la séance, 
VL Théodore W. Uilhboue, et qui fut adop- 
tée i\ Puujinimité de recofumauder chaude* 
mentaux actionnaires du cheuun de fer de 
Paris k Rouen, d? prendre de^ actions dans 
la nouvelle li^*ne. 



leurs 



L'adjurlieatîi»n des travaux de terrassements 
du chemin de fer d'flrléansà Tours, dans la 
|ï:irtie comprise entre les limites des communes 
de fihouxy et d*Oozain, et celle des deux dé- 
partements dki Loi r-et-Cher et d'Iudre-el- 
Loire, est annoncée pour le 7 novembre pro- 
chain. 

Le tî novembre aura lieu Padjudieation des 
mêmes travaux pour la section comprise cntr<î 
Orléans et Reaugcucy. 

ClienilB de fer tl^Orléani» h 
Vlerzoïi. 

€ Le projet général du chemin de fer d'Or- 
léans à Vierzon est terminé. 

I» Les levées des pla ns (larceOairessont éga- 
lement terminées sur l'étendue entière du 
chemin. 

> On continue les sondes dans les trnn* 
c liées. 

» Les sondaijes du viaduc de la Loire tirent 
à leur fin, » 

Cttc^mlii de fer île l»arl« ik I^^aii* 

« Des avant-i»rojeis généraux el partiels ont 
été rédigés par M>L les ingénieurs i\^& ponls 
et chaussées pour rétablissement de la ligne 
du chemin de fer qui dtnt se diri^^'cr de Paris 
sur Lyoa. 

• Les avant-projets généraux comprennent 
l'étude de trois tracés^ entre Paris cl Dijon : 
Pim de ces tracés suit la vallée de la Seine, 
le second la v;dlêe de l'Aube, et le Iroissiéme la 
vallée de rVonne. Les avaut-proji*!!» pu tielâ 
s'appliquent au territoire des départements 
que la livne du rhemin de fer doit traverser* 
Le projet d'erwi inM» .*i II* projet spécial con- 
cernant le ii il du Rhùne, sont dé- 
posés à Lyoïi^ ^ bureaux de la préfec- 
ture. 

» Toutes personnes peuvent en prendre con- 
naissance, cl consigner sur un n'gisire spé- 
cial, qui a été ouvert à cet effet, les observa- 
tions qu'elles auraieni h nréseuter. Un re^iMre 
semblable est ouvert k la i»ous-préfeclure de 
Ville franc lie. 

» L'enquête a pour but deux olijetî» princi- 
paux : 1° tlxaminer b ' ' ué«s 
étudiés de Paris à Dijuj: ne, 
au point de vue de l'iiii i é- 
cier et indiquer les inçi m^ 
partiel sur le territoM- i.u *j. i^.im nniu du 
Rtiùne serait suse*.'piiblc. » 

Ctoeoftlti de fer de la Teinte. 

c Le mouvement qu'imprime dan* les Lan- 
des le chemin de fer se mauifci^te toujours de 
plus en pluë ; cette voie de rapide commuai- 
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eitioB appelle dans les localités qu'elle tra- 
verse, des millier» de* uersoDiies qui n'y se- 
nient jamais allées. Elle crée ainsi desreUh 
lions et des habitudes aui feront un jour la 
prospérité du pays et celte du chemin de fer 
lui-mè me. Le nombre des personnes transpor- 
lées par les convois de dinianclie dernier n'est 
pas inférieurà celui des dimanches précédents: 
<« a compté 2,605 voyageurs. » 

Oieiulii «le fer de Versailles 

(rive gauche). 
La recette, sur ce chemin, s'est élevée, pen- 
dant la première dixaine de ce mois , ainsi 
qu'il suit : 

Voyageurs , Recettes , 

28,394. 52,342 fr. 70 c. 

Strasliourg A BAle. 

La circulation et les recettes, sur cette li- 
Knc , ont produit les résultats suivants pen- 
dant le mois de septembre dernier : 

Voyageurs, Recettes, 

74,604. 252,026 fr. 76 c. 

Ce qui représente 7,754 fr. par jotir. Les 
recettes du mois d*aotlt , qui compte trente- 
un jours , aiaic'Dt été de 245,000 fr. 



Ii*lndaiitrle du fer en présenee 
du projet tle traité avee la 
Belgique* 

(!•' article.) 

CONSlf»tfRATfO!«S GÉNÉRALES. 

L'industrie du fer en France est à la veille 
d'une révolution. De toutes parts, on élève 
contre rlle des réfriiniiiatiotis, on la menace 
dans son existence, et Ton emploie pour lu 
combattre et l» ruiner autant ses propres ef- 
forts, les progrès qu'elle est parvenue a réa- 
liser, que ceux r|ui lui restent à faire. 

Si»iîa(l\ersairos, é:jralcment injuste», sont de 
deux sortes. Les uns, niant l'évidence, lui re- 
prochent dVtre demeurée stntionnaire, alors 
que tout prouve (juVIle a marché, et veulent 
qu'on lui retire une protection qui n'aurait 
oncoura-ié qiu^ sa paresse ; — les autres, plus 
halûles, exaiièrent Tiniportance commerciale 
de f]ueiquos perfectioimements techniques, 
encore à l'élat d'essai, et l'en ^'loritient bien 
haut, pour avoir le droit de conclure qu'elle 
peut maintenant soutenir a^ec avantage toute 
esptVe de concurrence. 

Osélogt's sont aussi perfides (jue ces accn- 
solfions sont injustes. L'industrie des fers est 
entrée depuis dix nw dans une voie d'études 
pf d'améliorations fiuVIIc a suivie jusqu'à pré- 
5»«»nt avec une lonanle sollicitude, et d'où elle 
recollera ctTlainement dans Tavenir d'utiles 
résultats; mais, quant à présent, elle en est 
•»Dcore aux recherches. Toutes ses expérien- 
«vs, en ne parlant que de celles qui ont été 
«îourofmées de succès, et en ne tenant pas 
4Himpte de celles (pii n'ont produit que des 
pertes, toutes ses ex|)èriences, dis-je, sur un 
emploi plus économique du combustible, sur 
la substitution ou le mélange de la htmille au 
Imift, sur PutHisation de la chaleur perdue des 
liauta fournnux, ont servi à arrêter la profjres- 
sien croissante des dépenses de combustible ; 
«Mis elles ont été jusqu'ici trop peu générales 

}M>ur avoir exercé une influence sensible sur 
e-s prix. La réduction de 28 i^ 30 pour 400, 
«liservée depuis dix ans est réelle ; mais elle 
a d'autres causes qne celles-là ; elle provient 
surtout du perfectionnement des moyens de 



transport, perfectionnemest bien borné encore 
sans doute, mais nui, tel qu^il est, a permis 
cependant de réaliser dès économies assez 
importante» sur to«s les éléments de la ftibri- 
cation, et a facilité sur les difTérentM places le 
jeu de la concurrence intérieure. Il y a dix ans, 
rindustrie des for^ était encore iine indus- 
trie privilégiée, qui réalisait presque à volonté 
d'énormes bénéfices; maintenant ce n'est 
plus uu'nne affaire comme une autre, sur 
laquelle la concurrence exerce son action, et 
ne laisse qu'une marge asseï étroite aux pro- 
fits du fabricant. 

Telle est la situation vraie de l'industrie 
des fers dans le moment actuel ; et en pré- 
sence du projet de traité avec la Belgique, et 
de l'appel qui lui est fait pour la fourniture 
des rads nécessaires à l'établissement de nos 
4,000 kilomètres de cliemins de fer. 

Comme quantité, elle peut facilement venir 
à bout de cette fourniture. Dès à présent, et 
pour l'exécution des seules commandes des 
chemins de Rouen et d'Orléans, quatre usines: 
Alais, le Creuzot, De Cazevillc, Moyenvre, 
se sont montées pour une fabrication annuelle 
de 40,000 tonnes de rails; quelques autres 
forges du nord peuvent en fournir i 0,000; 
soit en tout 50,000 tonnes; et il n'en faut 
que 48,000 pour garnir chaque année 400 ki- 
lomètres de chemms à double voie, ave<! des 
rails de 30 kilomètres, ce qui fait moins de 
dix ans pour l'exécution entière du réseau , 
dont les terrassements et les travaux d'art ne 
seront certainement pas achevés dans ce laps 
de temps. 

Comme prix, la (|uestion ne se présente pas 
tout d'abord sous un aspect aussi favorable. 
La diflerence de 30 pour 100, (]ui existe entre 
le prix du fer en France aujourd'hui et ce 
quil était en 1810, laisse encore cependant ce 
prix à 300 fr. pour le fer de rail, et entre 380 
et 420 fr. pour le fer marchand ; ce qui est 
beaucoup plus élevé qu'en Angleterre et en 
Belgique. L'avenir^ il est vrai, nous résen'e 
de nouvelles réductions. Txs perfectionnements 
nouveaux produiront tons leurs fruits; les 
voies de transport s'améliorent encore, et les 
tarifs des canaux seront réduits. Les rails 
d*Âlais, par exemple, ne seront plus obligés, 
pour venir sur la ligne de Uouen ou sur celle ' 
du nord, de descendre le Bhône justpi'à la 
mer, de traverser la Méditerranée, le détroit 
de Cil)raltar, suiiTo POcéan tout le long des 
côtes de Portugal, d'Espagne et de France, et 
d'entrer en Manche pour remonter la Seine 
jusqu'à Unuen ou Paris. Cesl \h vraiment de 
la barbarie en fait de comnumications com- 
merciales, et il est h espérer, pour l'honneur 
de notre |>ays, qu'elle disparaîtra bientôt ; mais 
cela existe cependant, et jusqu'à ce que la 
réforme de pareils abus soit accomplie, la 
libre concurrence est impossible. 

Ces réformes, ces améliorations constituent 
la tîK^he (le l'administration, qui a prouvé, du 
reste, depuis nuelipie temps, qu'elle en com- 
prenait 1 étencfue et les obligations. Pendant 
qu'elle rexécutera, les maîtres de forges de- 
vront, de leur côté, suivre avec per.«îévérance 
le conrs des perfectionnements dont la con- 
currence intérieure leur a déjii fait sentir le 
besoin, et qui sont rendus plus que jamais 
nécessaires par les menaces mcessantes de la 
concurrence étrangère, cachée derrière tous 
les traités de commerce dont il est (uieslion, 
soit avec la Eelgi(pie, soit avec l'Angleterre. 

Nous laisserons à, d'autres le soin de dé<- 
montrcr ailleurs les inconvénients qu^aivaient 
ces iraiti's, pour les nombreuses populations 



^ onvrières vivant anjourd'hui du travail cjw 
leur donnent les étaMissements industnels 
menacés dans leur existence. Neus nous ber- 
nerons à dire ce qu*ila auraient d'iniques et 
d'injustes pour une industrie qui» comas 
celle des fera, a fait depuis dix um d'immenses 
progrès, qui ne sont perdus en partie pour Ja 
consommation que |Mr des causes indépea- 
dantes de l'industrie. Est-ce donc, en eMt,U 
faute de nos maîtres de forges, si lee rails ^ 

r surent être achetée 30 fr., pria sur les Kein 
Alais ou à Decneville, sont Tendus 40 fr. i 
Rouen, par exemple? Est-ce leur faute, si 19 
francs de transport qui ne leur profitent oas, 
qui ne les empêchent pas de perdre, pendaBl 
toute la durée d'un trajet qui demamie quel- 
quefois jusqu'à 7 mois, l'intérêt des ca^inix 
considérables représentés par leurs marclni- 
dises en route ; est-ce leur faute, dîs-je, si on 
frais et ce tem|is ne leur perniettent pas de 
lutter contre les produits anglais ou belges, 
qui, par la Seine et les canaux du nord, arri- 
vent si facilement sur la place de Paris, avec 
un fret de 2 f. RO à 3 f. 80 au plus. 

Mais, dira-t-on, pourquoi comparer le prix 
du transport des fers du midi avec celui do 
fers étrangers dn nord ? Les termes oe sont 
pas justes. S'il y a une dififérence au rtétriiant 
des premiers, c'est qu'ils sont placés trop loii 
du marché; prenex des fers du Berry, de la 
Champagne, ou phitôt faites une moyenae 
des frais de transport de tous les bassins et de 
tous les groupes de prodution, et voyez. Nm, 
dirni-je à mon tour. Les usines de DeraxeviJIe, 
d'Alais, ont été choisies à dessein pour bob- 
trer que, bien que placées d'une manière spé- 
cialement avantageuse sous le rapport de II 
réunion du combustible et du minerai, de 
l'importance des capitaux, de la possession des 
meilleurs procédés de fabrication, elles ne 

ÎKiu valent i^pendant soutenir aujourd*bni,danv 
'état actuel des trans|>orts, Taction de la libre 
concurrence anglaise et l^elge. Et cela parce 
(|ue les usines étrangères (|ui feraient cette con- 
currence jouissent, depuis plusieurs années, 
des voies de transports les plus commodes elles 
moins coûteuses, eu outre des gisements ks 
plus riches et les plus propices, des moyens de 
travail les plus perfectionnés. 

Nou.<i ne préteucbms pas, on le voit, qiK 
cette faililesse, cette infériorité do Tindustrlif 
du fer doive subsister toujours; nous li 
croyons au contraire essentiellement tempo- 
raire, et nous sommes convaincus que dan? 
un avenir assez prochain elle pourra lutter, 
sinon tout à fait à armes égales, sans droits 
(l'aucune espèce (le Trésor lui-même ne !e 
voudrait pas), du moins avec une protec- 
tion modérée représentant seulement la difle- 
rence (les charges au'ont à supporter m 
pnMlucteurs et ceux du dehors. Kt c'est préci- 
sément parce que nous avons cette conviction, 
fondée sur les progrès et les économies déjà 
réalisées dans ces derniers tom|)s^ que noo? 
défendons cette branche du travail national 
contre l'efTet immédiat de traités, qui ne se 
justifieraient que par Pimmobilité de l'im ns- 
trie, mais qui deviounent souverainement in- 
justes et impt»litiques, dès (uf ils attci^entdes 
fabricants en pleine voie d amélioratiou et de 
perfectionnement. 

Comme il faut tout prévoir cependant, et 
que tout annonce que si le traité n'est pas 
cimclii cette fois, il sera certainement repri.« 
l'année prochaine ; et que, dans tous li*s cas^, 
un jour ou l'autre, des concessions sersnt 
arrachées, des modîGcalionfrde tarifa consen- 
ties, nousGonseillaDs à l'industrie du fiTd*ap- 



■ -f— liieur daoi Itirwigfor' 

bùr inaiiitQiiaDt à sb» 

i„ut.t;^ip, VI, i»tiiM innjc pari> «tin de ToidiM' 
dans celle truvre, uow^ réunirirn» avec 8oio, 

pour k*^ 1..1I4I.- . .1,... .M».^ ^. r,^. ^rarliole*, 
iAà3&4li«l.^ iiicliod, tous 

teMlde r- 

mlkiii»*'!^^' .,i[e 



iiitfiit^lJ'k, lunt tn traiice qu ù r^lrttUgtir. 

U'^Âiuwtaieur^ juarniil d(t ITniÉMlo llir 

utlérûts de sa KH'ulilv ditns let» quo^ticms du 
dmmiii de fer du Midi. Uskis Vj^nnoiaieur ne 
s'en lient pa» iii. et îie (nèlu parlt>b> tle discu- 
ter, El imu^ liOiii^ garderouH htiin dt> TtîQ 
em^écfaer. lisiitclViii; Ja dit>cutî6ioLi u ûvs luirneb 
liûffi desquelles buus ne vmdun«» \ïh» nous 
aventurer^ et ruMis plaignons fit noère meut 
V Annotateur d'èlre obli::/" d'en t^ortir jiour 
chercher des raisons, 

ikmHYfiioi avancer, par e%em|)le, qu»* nous 
avons piibïié et ^\^m en faveur de Buulu^-ne 
(iiie serre d'articies exclusifs de.s inJércts de 
Calais, Ionique tous uns leeleurin oirt pu voir 
tour M tour ëe pruduire dans iicm» colonueâ les 
plaidoyers de Tune et Taulre partit'. Placés, 
rnmnie noua le somiiieM, en di'lior» de toute 
inHuenee locale , nous m? puuvoiib mieux 
faire que d'accui-illir, de queiipje part qu'ils 
I ins*jent, les élémeiib propres à éclairer lûyte.*^ 
ïts fa l'es de la quolîou. \Dilà pourquoi nouï; 
«tons imprimé, sens airilre eomiueutaire, des 
artklcë (oui ù fuit opjmséi^ de 1ml et d'inleu- 
tioîi, e( dernierertienl encore h letlrc do 
M. Adam, mJiire île lkKdoi,'r»e. X^Jmmititeut 
pr*Hejid qm* lc> arlicles ho^ilile^ a son arron- 
di j^i? ment Siint étrufigeë^ remitii» fritUes 
fmsitsi'4 et de faitH erronts proiuit:i rovime 
tvi'ïMs, (H'fC ^ / V - ' . . etc. Il est 

protiatile cptr ' ii pense au* 

îdul d*'* arli* U- m. v ^t^a-^-u,, ui , M^ulf^mcut 
il est lro[i po{i pour le dire. 

Nous ni' vuulons pas, cependant, dé* ourn- 
^'cr VAnnotûimr, Vhtfiireum^ctêserenah- 
sante recornuience à millier! Mai?- uoui» lui 
4Îoiuif>ns le conseil de ne pas perdre de vue 
re^Uiiuplc lie M. Adam. Pri^t» eouiiiKt lui, 
pour ilcvis(^^ modération, force, di/^'ni le. — Ku 
d^autres termes, ue ditati pas d'^iujurc^ à \^â 
adversaires, et aux spectateurs débuté rc^i^éâ 
du eonibal. 

Acrltl4^nl itu cIié^iuIu iii* fer de 
i»l,-li;i>riualii. 

La prêlenlion de .M. Pereyre dit r»itm»rdans 
la garre de Tivoli, et sous îïa direcliou, Icsscr- 
licefi lie lous tes chemins de fer de la rive 
droite, reçoit chaque jour de cruels échecs ; 
depuis un mois surtout lej» uvertiHsemeid^ ne 
nianqueiil |i!is. el si la compa;u'uie de Siiuit- 
l.emnuu Ucul à conserver a sou dun*tctir ia 
repufntiou d'hahifetê qnlIsVst faite danscer- 
tamsjuiirnflux^cileeviiiua de la compromettre 
dans la cumul icalinji de détails tout à fait 
étranifcrs à I exploiluliou du chemin de fer 
lui-même. 

Le service d^uu chemin de fer est de la \tUm 
Iiagle Unportani i>, pnijîqTïe ta vie des voya- 
iîçursilépcad^l -el île leur 

f \cciition prêr. j.issiou doit 

a[is(»rher toule la juMist-c i\u chef de Tentre- 

ijrise.et il ne doit pa^ reporter «m- deëspêcu- 
utions Commerciales un temps et des comhi- 
Haiîions qui le déioumenl naturellement du 
Iiul au* doit le preiH nices-e. Le Ira- 

te* du chi'niin de 1 aucim danger, I 

or&que le^ |»recautiu.i^ Mitu lïien appliquées. 



nms en ua fais. : /' t acot^Haoire dt ki «€*• 
curité dea voy ^ t profit d^uii com* 

nuirce de futrrés, qui u«> tentrolijel principal, 
ou occasiouiie de graves ;iccideuis , on diuu- 

nue le nondire H'- ^ .•""•- '- * niiî» craui- 

tifs, ei on disci' un luui- 



veau loiwl.- iU' li.^.. 



\ldoitatiou 



Ton iiolicatious ne soûl d^ailleur^ 

r>as d i iounaii*es; 

e coin unit cura- 

pensé diiiid SCS produits d'argrul par »m iu- 
convéuieots cl ses dangers : la source des re- 
cclles est dans Tavunta^e que le unhfic relire, 
et t! faudrait, pour au^Mnenter la rréqu eu talion 
sur le chemin, employer aujourd'hui pour le 
liieu èlre du voya^geur tout le &oui qu'on prend 
poiér faire prospérer ta spéculation commer* 
eiale. 

la (tous^ière de pierre, qui s^introduil dans 
les vorturei» de Si^uit-ticrniain, chut déjà un 
LTave uuHmvéuient poiu' les ^o- — -" mais 
révèucmenl du 7 octohre est uver 

qu'il [ïouvait résulter de cette v\^>.. ,...,.. .a de^ 
accidents funestes : 00 doit eu cette einou- 
statjce ûii& éloges au san^ froid du mccajucien 
qui, eu restant ferme à &oh post^, a aeul pré- 
venu de plus ^'Hinds ntalhfurs. Mais sur qui 
doitrepos4^r la responsulnlili^ deceu!^ que nous 
avons à d(*pk>r«r, de ceuiL mêmes qu'on a évi* 
lés? Cest ce que des poursuites judiciaires 
nous feront p:ucliainemeul connaître : ce j ren- 
dant voici ce qu^il est permis de prédire : On 
va sacrifier quelques employés suhal ternes, 
cnunaldesde ué*;ligencej ou va déployer con- 
tre les af'ens intermédiaires du n^al tui luxe 
de ri^'ueur, puis, après cet holucatisle, la com^ 
pagnîo continuera iranquillen^ent à charrier 
ses moellojis, et é demander que le chemin 
de k*v de Lille, ceiiu de Chartres, ctlui di* 
Strasl>our^; meure, viennent M'mhrun'hcrsur 
les rait» de la Folio-Nonterre, 



Mu r«uSiirlc»ur. 

Monsieur , 
Des réclamsitiuns voys ont été adressées re- 
lativement à uo ^Tfïmpie-rcndu d'un luémotre 
sur la lahricatiuu du fer au moyiai du gaz des 
h«ul^fiHii'tH*»fu\, qifi a parti thtut* la dernière 
livraison des JnnaicatU» Î^Iinti. ^' W . '" cnut 
trouver uûu toniradMion dnn^ mou inéinoln^ 
parée auo J4î dis que les ji irnUitivc» 

de piiddlnjiîc ont été ftiiti , cl M"*^ 

j'ajoute jdus loiu que depiju (^oi» ai|6 oo la- 
hrupie le k'V au '^i\t ïi Wasserij|ruii»eu ; il 
n'i^'aore eept^idiuit pas, sans demie, qu'il y u 
nue 1res yruude dlirereoce enUv Pesnai d'uu 
pronde eison emploi d\uii 1 1 ^ijttlière: 

Ce que j'ai dit et ce qu*' j ns , cVat 

que le premier four a pudduT lui ;j;a^ a été 
consiruil à VVu^serai(in;L;en^ â la fin de 1K57* 
Il esl lùen vrai ipu' la coinmir ': ^AH- 
cielk%f;ute (uir >LI'ai>er du Koiir jfc, 

e^M po«;tt*rieure à celle de M, ir.niM- j.nre ; 
mais le secrel du puddiaiîe aux ynki n'élait 
pas tcllcaieut hien ijardé a Wasserallingen, 
qu'il ne fût ccHiaii d'ua graud uoinhre de 
maîtres d« f|fga« l'iauçftîs, Auseu , à l'i^poque 
de mou iMpaii, au rommencemeut iU» JMin 
!Kii, et, par c<msèrpient aviint Li loriiuuuu- 
caliou faite h rAcadéuiie, li ions i[tu' 

i*^ reçus du coitstei) de» Minr- i furniet- 

lemeiil quo je urucrcuperai^ de i élude du 
nouveau proctMe de fabrication du fer au ga/ 
l'ii Alfema;:ne. 

Mim inleulion étall di> reMer cotnplêlement 
étranj^er à loule quevi " [»rcvçl ou de 

priorité, et je m'étais rédi|ier mou 

niciuoirc dan^ ce 6en:» : .s ayu^ut pa« encore 



visilé Tusine de M. Dandeiarre, qui , fl'apr^ 

toul ce que j'ai appris ijar plus*eus> ingé- 
nieurs, fait l ' iiid horuieur h rel ïia- 
l»ile mailre d ai du irrahsienir d'tci 
parler, et j'ai mu or même pour les usimat 
d'Vudincmirt et de lielle-l-ouUuuc» (puiiqu'oti 

'a r le liêdae^ 

tcuj , , ....w.^.ui.i . I II sidéral ioft. 



hn 



ijine$. 



Leê machines que M* lïarutîg, de Lotulres , 
a l'ODstruites pour le bateau 11 vapetu* qui 
doit l'aire !c service postal entre Marseille et 
la Corse , mui attendues de jour eu jour ay 
Havre, 

Ces machines, qui sont d'un modèle tout- 
à-fait nouveau, mellroul eu mouveuieut Pliè- 
lieu (VIS dWichimêdc) , qui sera placée à l'ar- 
riére du bâtiment. 

>'ous avons vu au Havre , siu" les chantier» 
de M* iSoroiand, la coque de ce ti;ltinieat 
qu'on es[»êre lancer d'ici à peu de t^-^mp» y de 
manière à ce que ses essais puissent avoir lieu 
avant hi Qn dedécemlire. 

Ce steamer devait élre appelé le Corne i 
mais on uousi assure que radminisLrnlion a 
t hange d'avis et qu'on l'appellera le J\apoléoftm 

Aous avons appris au Havre que H. Han»:;» 
était dési^uïé comme devant succéder a Thi- 
^:enieur enchef de farsenal de Woolwîcb^ 
pour la partie relative à la navi^'atioa à va- 
peur. Nous upplaudirions i\ celle nomination, 
qui serait un «de de justice , car *L liâmes , 
etcve de James Watt , e^t mi m^'cuieur d'un 
talent tpriiuvé. 

Lu Fraurcy il s'est fait connaitre parler 
machines qu'il a exécutées pour le Phénùr ^ 
le Castor et te PoUnx ^ ses l>eaux paque- 
bota la Nùrmamiie et la Seine ^ eï beaucoup 
d'autres bàtiiueul^ à vapeur apparU-uaut au 
pfîrt du Hiivre , et qui tous suul d'excellente 
marcheurs, 

A Londres, où M. Barues fait partie de 
n asti lotion des m^^i^iueurs civils depuis un 
mnti nombre d'années, il a construit toutes 
les machines des bateaux de la compagnie do 
i'^7ewi(î,qui font diverî^ senices sur la Ta- 
mise. I^ machine fixe du chemin de fer dt 
Londres ù lllacwall, qui fait mouvoir les 
trains sur uo parcours de 5 mdteii 1 2 , est 
enfin sortie de ses aleliera. 

Olte nomination nous priverait, À l'avenir, 
du concours du talent de M. lUirnes; car, 
alors, il se devrait toul entier aux impor- 
tantes fonctions qui Un seroul couiiiMîs. 

Nous apprcmms que la commission des 
cljenoiis .î.. (V*r a éîç d'accord |»onr recom- 
mai' iiiiislre des travaux pubiu^s, de 

prtjli r diM, roues en ivint^^ à awim de 

ta nalun de ce uietaL Toutes les 

coinpajuMii 11 n'em|>loy?r, pour le ser- 

vice des voitures, que des rou^ en fer mal- 
lêaMe, 

tJejà les rotuîs en fonte ont t^ment 

rejetees eu An^deterrc et vu , et si 

Ton s'en *ertein-*ore qu» ijim i- , r.i mu ]H(»- 
ment pour le transport vli > 1 ii.olioos ♦![ ihs 
murchjindises. 

— Tracé définitif dt chemin de fer ilr Chà^ 
lonê û V^'-. îi'iiKsa wance du ' ^ '■■'■r^^ 
dormer, l encrai des Puni 

sêes s'i*si ■ ' ' , i.j 

chemin t! 

lion compilât tinn: 0\pm rj, àM^UilJr. 






Monsieur, 

Plusieurs journaux, et aussi le Journal des 
Chemins de Fer , en annonçant que la pose 
des tubes du puits de Grenelle est terminée , 
ont dit par erreur que ces tubes avaient été 
étamés. Les tubes du puits de Grenelle ne 
8ont pas étamés , noiu les avonê galvanisés , 
ce qui est bien différent , car Vétain ou le 
plomb dont on se sert pour étamer , consti- 
tuent le fer à l'état électro-positif, d'où il ré- 
sulte que, loin de préserver ce métal de la 
rouille , Vétain ou le plomb augmentent au 
contraire l'oxidabilité du fer, parce (fue, dans 
ec cas, le fer attire, à travers les pores de l'é- 
tamage. Poxigène, nui alors se combine avec 
lui et le détruit plus promptemcnt que s'il 
n'eût pas été étanic : c>st là un fait bien 
connu des physiciens. Au contraire, le zinc y 
avec lequel nous calvanisons, constitue le fer 
à l'état éleclro-ne^'atif, cl lui fait repousser 
Toxigène de l'air. Dès lors le fer ne peut plus 
s'oxider; l'efTet galvanique présenateur est 
tel qu'un tuyau , par exemple . qui n'est gal- 
vanisé qu'î\ rintcrieur ou à rextérieur, ne 
h'oxidc pas, même du côté non galvanisé, 



lorsquHl reslê plon&é ions Feauj eomine 

cela a lieu pour le tubage des puits artésiens; 
pour les ferrements des écluses, pour les pla- 
ques de tôle qui servent au doublage des na- 
vires, etc. , etc., il suffirait , dans ces diflVv 
rents cas , que quelques points fussent re- 
couverts de rétamage galvanique, pour que 
toute la pièce se trouvât préservée de toute 
oxidatiun , même dans les parties non recou- 
vertes. On peut se convaincre de ces faits à 
notre usine. 

Agréez , etc. , 

R. Ledru et C*. 



Un journal qui nous avait suivis de près dans 
notre carrière spéciale, le Moniteur des Che^ 
mins de fer, a cessé de paraître : En supposant 
que cette circonstance puisse être prontable à 
nos intéK'ts, nous n'aurions pas le courage de 
nous en réjouir : les intérêts si graves, si nom- 
breux qui se rattachent à la nuestion des che- 
min de fer exigent l'appui d une ^ande pu- 
blicité et nous avions regardé sans jalousie les 
efforts de notre émule pour le progrès de no- 
tre but commun, nvais malheureusement les 



lecteurs de p^Mications tediniques MHit a 
petit nombre, et deux feuilles sur le niéme su- 
jet devaient souffrir là où une seule manque 
déjà d'éléments de succèf pécuniiirei. 

Mous voici donc restés seuls dans la Kee su 
nous étions descendus les premier*, et «sas 
persévérerons en coiu*age et en dévouetaent 
pour une cause que nous trouvons plus heUe 
nue productive ; nous avons d'ailleurs fN dans 
1 avenir. Dans peu de temps il y aura aïKzde 
capitaux engagés en France dans cette bran- 
che d'industrie, asseï d'intérêts selîdaireB de 
ses progrès |K)ur que nous puissioiis espérer 
de r«Volter plus tard ce que nous semons au- 
jourd'hui. Kn attendant, nous tâcherons de 
suffire aux besoins de la situation, nous re- 
doublerons d'efforts, et n'ayaut pas auprès de 
nous un contradicteur naturel nous serons 
d'autant plus sévères envers Dous-méroes afin 
de rester toujours dans les bornes de l'impar- 
tialité. 



Le Directeur, gérant, T. E. IVHITCLOCE. 



rARlS.-IMrStMBMIB D AB. BLOPVBACaUB RAXBàC, 



(XlUBS DE!«>4CrriOXS DB» CnEMIlIS DB WBU (A la Bofirae tie Parti») 

DU 8 AU 14 SEPTEMBRE 1842. 
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D*' obligaÛHis 1842 

Versailles (rivo liroilc) 

D" Emprniil 


> » 
258 75 
1,00G 35 


YorpaiUes (rive jçauche) 

Stra8l)ourff à B«klc 


90 25 
207 60 


Orléans 


580 26 


ItOUCD • •••.•.••.••••*•• 


566 26 


Montpellier àOcUc 

Mulhouso «1 Tliaiiii 


> 
» 


Bordeaux à la Teste 


» 


« 







Le docteur Ilénoque, dentiste, rue de Ri- 
voli, 50 bis, s'oecupe de tout ce qui a rapport 
à son art : dents, râteliers, obturateurs, re- 
dressement des dents, soins de la bouche et 
traitement de ses maladies. 

I^ perfection des pièces artificielles eonfee- 

tionncos par le docteur Ilénoque est depuis 

longtemps reconnue par MM. les professeurs 

de la Faculté de Médecine, qui, chaque jour, 

donnent à ce dentiste des marques d'une 
haute confiance. 



AB0XNEHEXT8: 

A L'OFFICE (GÉNÉRAL DES 

Dcax Mondes* 

* ?ar\9. Déport. F.lrang 

Un an IS • IG » SO • 

Six mots. . . 7 » M 11 » 
trois mois . . 4 » tt m 7 » 

INSERTIONS. 

2A c. la licno de 50 leUre«. 

Le prix de raboDoement doit 
lètre adressé par uo mandat sur 
o posie, ou par les mes sageries. 

Affraneliir, 
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OFFICE MENERAI DIS DËE MES 

RENSEIGNEMENTS UNIVERSELS, PUBLICITÉ EUROPÉENNE, 

Journal hebdomadaire paraitiant lout le$ MereredU a«6e /a TABLE AU GÉjVÉRAL, 
dci propriétéi de eiUe ou ruralee, det appartement*,, etc., A LOL'£K dune ^arit. 
Ici Departemenle et VÊlranger, 

Agence Trançaise, anglaise, américaine, rosse, aUemande, belge, honandatse, italienne, 
espagnole, etc. — Négociations et renseignements de toute nature pour les étrangers. — 
Rédaction et tradurtioo en toutes langues. — Correspondants établis dans toutes It-s Tilles 
de France et de PEiranger. — InserUons et annonces en toutes Isnguf s dans les journaux 
publiés à Pétranger. — Aboonemcnts à tous les journaux de TEurope et de TAmérique. 
— Achats et Tentes par eomminione do tous les articles d'utiliié, de Tantaisie, de 
modes, etc. 



ABONNEMENTS: 

TABLEAU GÉNÉRAL DES 

LocaflonB. 

raria. Départ, ûrtog 

Un an 6 » 8 » It * 

Six mois ... 4 » ;s » 1 » 

Trois mois • . S m 4 ■» 3 » 

INSERTIONS : 

2» e. la ligne de SO lelUes. 

Les Abonnés ont droit à ui 
nombre d'aonooces égal auxasa- 
ttni do leur aboDoemeot. 
Afframcktr. 



PREPARATION DU BOIS DE CHARPENTE 

D'après h brevet de M. Margary. 

Cette préparation /|dont la propriété a été constatée par de nombreuses expériences, est le 

moins dispendieux et le plus effîcace de tous les préservatifs connus. (Test le seul procédé 

dont on fait usage sur le Chemin de fer de Paris au Ilàvre. Les réservoirs pour ce dernier 

Chemin de fer fonctionnent déjà à Maisons-f^fitte. 

S^adresser à Londres, à M. J. Margary, quality court, chancery Lane, 

A Paris, à U. Le Chevalier Gardiner, rue Basse du Rempart, 20. 

On recommande expressément les Iiydromètres fait par M. Birabaii,nieSiiAt-llMi«ré, S85 
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Lfi communications fii»re|)li|i|o« 4Ytre 
AdinUct, et les ûuf rmigfri iloiil on détiro 
quHl foii reD«iu compte, def roui èlr« 
«fiToyéi franc*/ au siég« de r«dtniiiii- 



l'n nn. 

:20fr. ïT. 
2i ^0 



Lei Èureittx sont out crii de oeuf heures 
(lu motin à tt heures. 

J^j (umanctA $eraul rcittes au prix d€ 
75 cent, kl tiqnt. 



Vêdmlniêltuiloio invite MM. lot çéraaiâ el fooditeuri dei cumpa^oles de Chtmi%êd§ fer, tiaUaux à tapeur, Wiiifi, lI$in€Ê a g*», etc., à lui edrcAser use 
copk de teuri #Ulutf et dei iliiers documeiiU reUlifi à la eréiiioti el «v d4f«l9pptiiuio|de leurs eotreprisei, aûa qu'il puisse ta 6lre publié des eUr«iu 
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Emfuéle jmdiriairB mut l'actident du B in«». H^. 
pttnfs à ia Gazette det Inbiànaux, — Happcuri 
de l« clmiubre de €omfii>!rcD de <:ule|;no sur la 

, 4|uirtUon drt Ch«mJDi i*e Ter. - lndu«trio du Ter, 
frbrîcation (»• ariiclc). — Calai» ti Ugglopie. — 

; Chemins de \tr de Londres à Douvres rt à Dri|;h- 
len* — Un conYui long d'un tiers de mille. — to- 
couiolîve i^teetro-oiagriétîQue. <— f iiTac« en bot». 
«^Pompe a air.-^R^guliteur pour U sapeur dans 
les locomoitru.— Faits dïTen.—Cuura desaeitons, 

finqu^le Jadlclfilp« umr i*accâ* 

€l«^l du H mol. 

Le Jourzial t>cs Cutui^H un Fm a la Ga2£tt£ 

bES TniBtJIALX. 

ï*resqu€ roiiR les journaux qui ont repm- 
dwil tjolrc article <it* 8 orlnbre, sur le rapport 
de* experts i'har|j;éft de l>xampn de^ rjiu.^es 
tic IVcident du 8 moi , ont publié également 
une note de b GazeUe *ifi TrihunauTy dans 
taquelle uu eorrospoiidant oiîonvme de celte 
feuille ntta^iuc la sinf érilé et réxaoliliide de 
notre eomple-reudu. Volet la lettre que notre 
directeur t adressée^ eu réponse ù celte noie, 
un rédttcleur en chef de lu (ktzede deg Tri- 

A Monsieur h Rédacteur m chef de la 
Gaxctte des Tnbtinaux. 
Monsieur le Bédai^leur, 

t Votre iiunii^ro du 18 de ce mois eontient, 
:iu MJJet d'iui artiele pultlié Ic8 octulire par 
II* Journal dvi Uiemins de /Vr, pour faire 
connailre au public Ws prinripalc.s runclu- 
i^ious du rapporl des experb^ cbargt s des re- 
cherches et de rcxamcn des causes c|ui ont |kj 
umener Taccidcnt du 8 mai, des reproche.*» 
d'inexact ilude qui ressemblent à des accusu- 
lions de fauv , et que, dcii-lor5, nous ue pou- 
vons laii^î^cr 8a ni rêpunse ; car il m s'a^-il pas 
ici de ^mlêniique, mais de probité, 

t Si noas sommes hien informés , dites- 
vous, l'arlicle du Journal dt$ Chemitu de 
fer aurait attribué aux conittatations des 
ej^erts des conséquences autres que celles 
qu*ils ont examinées : ce serait à torl , no- 
tamment , qu'il ferait résulter du rapport ces 
conclusions: 

< 1" Que Temi^loi d^une locomotive à deui 



€ essieux n*a eu aucune influence sur Tacci- 
» dent ; i* que remploi de deux locomotives 
c de forces mégah^i , la ^Jus faible précédant 
t Tautre , bien loin d*tvofr ajrgmvé les suites 
< de raccideut, a ^ r ' i rontrairiî, à les 
€ diminuer autant i\ le. » 

t Ld première tk tv^ d^ï^ertions ne se 
trouve dans aucun pMlige du rapport. Pour 
ce qui concerne la Période , m» v.iinrs les 
txperl^ auraient au corUrairc i ij*une 

locomotive éUiot roit>lr"jli' linij! . tÏm»- 

lénMXit, c ilefiriinatRm qtid 

de PacciMi] iiiiiclijue et de la 

soumettre ainH îï l'ticùou el â Ja réaction 
d*une autre machine; que Taccouplement de 
deux locomotives de forces inégalées cal en- 
core, et dans tous les cas, un danger de plus ; 
enfin, qu'à parité de circonstance, les chan- 
ces d\ivaries seront d'autant moins grandes , 
que la force des locomotives accouplées se 
rapproidiera de ré|^atité. 

« Sans entrer ici dans une diï^cussion qui , 
selon nous, ne doit pas devancer le jour des 
débals, nous avons jugé utile de nr pas lais- 
ser s^aîlérer, sous de fausses impressions, 
Tauturilé ifiiu rapport qui e;»l devenu un do- 
ciuucnt judiciuire, et qui parait se dislingner 
par autant de mesure que desavoir. » 

^ N'ouï fifimmesde votre «vis, Monsieur, sur 

les inconvénients d^unc disiîussion anticipée ; 
aussi avons-nous renvoyé à Tépoque dti procès 
l'examen critique du ràuport des experts que 
nous n'avons fait qu'analyser , et dont nous ne 
saunons accepter, au nom de la science et de 
la vérité, dont les intérêts seuls nousL'uident, 
pîusieurs conclusions. Voire atta(|ue û\x\% ne 
nous fera pas clianifcr de déciî^ion ; nous réser- 
^ons notre critique sur le fond, et nous ne 
nous occuperons atqourd^hui que d'établir 
rexactilude irrépri^'hable de notre analyse, 
en vous rappelant les pas^^iges du njiporî des 
experts auxquels nous avons enqirtinté, soit 
la lettre même, soit Tesprit des conséquences 
que nous en avons déduites. 

Quant au premier point , par exemple, à 
rinoctitté d'une locomotive à deux esfieux, 
dont voire article prétend qtie le rapport des 
experts ne fait nuik mention, tisex, pour 
vous ossuif r du cootriire, lei quelques lignes 



qui terminent et qui commencent la sixième 
ella seplième page du rapport: 

« Cet essieu (IVssieu de devant du M-*^ -■' 

< Murray) a été retrouvé à 70 ui 

• l'arrière de la locomotive, ou li ,.,. .,^ > 
c 8H cent, de l'extrémité du châssis qm^ a pé- 

• nétré dans le laltis, La dix-septiéme tra- 

• verse (celle qui porte les premières traces 

• de àée b i re i u en t ) est d ista nie d u me me i • y n o t 

• de 103 mètres TiOcent.; ladîfférefj< 
€ les i\r\\\ nombres indique qnc h n 

a î^sé 4«Si mèlr ' ' U d<ji- 

« lorsque stm cssj nt s'est 

« roiupu. Or ^ nous venons <W muutrer que 

• celte pièce de bois correspond h tu parfis 

< du chemin où le Mathieu Murray était déjïi 
t hors de la voie; pau coNsÈoui:r<T » CFirr; 

t avarie est irSt CONStQUEUCE ET W?* f»U 
€ DES CAtSES DE l'aCCIDET^T, 

Evidemment, Wotisieur, si la ^up^'•r"^** 
Pcssieu a clé une conséquence el ri 
cause de racddent , le nondire des * ,. ..v 
de la machine n''a eu aucune influence sur ta 
production de cet accideuL Ceci est de la lo- 
gique et pas autre chose. C'est à la rupture 
de Tun de*^ ressorts de la machine, que (es 
experts attribuent le désastre ; or, cette ruî>- 
lure n'a rien de commun avec le nomhre des 
roues ; elle en est complètement indépendante, 
et les conséquences seraient alisolument bs 
mêmes dans une machine ù trois essietix que 
dans une à deux. 

Sur le second point: l'emploi de deux Ich 
comotives. la plus faible pn cédant l'autre, cl 
qui, loin travoir açgravé raccidcnt , a h ni 
au contraire à rattenuer;- vous dites nue les 
experts auraient précisément conclu clans le 
sens opposé, et vous cilez comme preuve ttn 
passage de leur rapport, fl est à regretter, 
Monsieur, que vous n'ayez pas ht ciile pièce 
jusqu'au bout, non plus que ranalyte que nous 
en avons donnte, et que [iresquc lou* les 
journaux ont reproduite* Si vous voidei biiut 
comparer cejj deux pièces, vous truuverei!, 
paî^e ir» du Itapport , et page ±it) , premitVe 
colonne de notre llecueil , absolument les 
mêmes remarques sur les tnconvcmenls 
généraux de rattelage de H HitiveSj 

et immédiatement ensuite ï I n spé» 

Haie de riuûucnce exercée iui l accident du 
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8 mai par la réunion du Mathieu Murray et 
do V£elair en tète du même convoi. 

« Dnus le cas particulier dont il s'agita, di-> 
c Mpt les exp^s y la polito locomotive, en 
€. tôle du convoi, pouvait être poussée psir 11 
€ .miidc dans les r.haDgemeiits de vitesse el 
c de direction ; mais ka combinaison invkrse 
« offre rinconvénient de soumettre lu petite 
c machine h un effort de traction beaucoup 
€ trop considérat)le , eu éaard aux propor- 
c tions de sa barre d^attefagc , ce gui peit 

c OCCASIONNER AUSSI DE CRAVES ACCIDENTS. > 

Qu'est-il arrivé» en effet ? Non pas même 
ce que les experts ont déclaré à priori , 
mais ceci : 

c M. Milhau , monté sur la deuxième lo4*.o- 
c mot ire , s'est aperçu (du dérangement de 
a ta première machine) h la sortie du pont 
c qui conduit à ^eudon. Le sable était pro- 
c jeté à droite par une pièce de la machine; 
I il a donné un coup de sifflet, car le daoger 
« était imminent et malheureusement inéri- 
a table. I.a marche de V Eclair est renversée; 
c les freins sont serrés; toutes ces précau- 
c tions avait pour but de remédier au mal en 
€ modérant la vitesse, et il ne leur a pas été 
c donne de le prévenir (page 1 i, §. 3 et 3).» 

c Cest ainsi que le Mathieu Murray a par- 
couru plus de iOO mètres de longueur à tra- 
verser une foule d^obstaclcs qu^il a choqués 
et surmontés avec violence; à louiei ces 
causes destructives qui ont dû r al tmtir con- 
sidérablement /a t<7r*jj«, s'ajoutait A l'action 

DES FREINS, UNE PARTIE I)E LA FORCE DE LA 
DEUXIÈME locomotive, ETC. > 

Pour cette conclusion, comme pour colle 
qui précède, n'est-il pas évident, Monsieur, 
que .«i le* personnes montées sur la seconde 
machine ont dû à celte position de reconnaître 
un (léiangemeut de la première locomolive, 
et si pour en prévenir les suites, elles ont pu 
faire serrer les freins et opposer la force de la 
crande machine à celle de la petite, cette 
double résistance a atténué IVffet du choc 
contre te talus, et que rien de tout cela nVut 
été fait, aucun de ces moyens de salut n'eut 
été mis en usage s'il n'y avait pas eu là une 
seconde machine de grande force, montée 
par des hommes attentifs, et si vous rccou- 
uaissez cela, n'admetlrez-vous pus (jue nous 
avons été fondés à dire qu'il résultait du rap- 
port des ex|)erts, que, dans l'accident du 
8 mai, Iapré>cncc d une seconde locomotive, 
la plus forte suivant l'autre c iûen loin d'avoir 
« a.i:^ravé les suites de l'accident, a servi, au 
< contraire, à les diminuer autant que pos- 
a siblc ? > 

Voici pour ce qui est de l'exactitude et de 
la sincérité de notre analyse; devons-nous 
p:iHcr maintenant du mérite scientifique du 
rapitort des experts et de la confîauce que 
cette fûèce doit inspirer? Xon ; c'c-t là uue 
discii>si<)n renvoyée à l'époque du pro<*ès, 
Mais dès-à-présent nous pouvons dire, sans 
mettre en doute le haut savoir des experts, 
q ue I e u r t ra \' ai I ren fe m I e d es e rrc u rs é v id e n t es , 
(jui diminuent singulièrement l'iulluence qu'il 
aurait pu exercer e'aus cela >ur les décisions do 
la justice. Pour aujourd'hui, nous n'en cite- 
rons que deux : la première, une grossière 
erreur d'addition, d'autant plus ?:rav«que son 
résultat .«^ert de base à toute une &crie de 
raisonnements. - < Le convoi, c.*<t-ii dit 
page G, se com|>osait de dix-sept wagons; 
sept ont été détruits, et les huit derniers sont 
restés sur les rails. > — Depuis quand , Mou- 
sieur, huit et sept ajoutés ensemble ont-ils 
produit un totti de dix-sept? En second lieu. 



dans tout le cours du rapport, il est parle de 
raoglo â» la boilêàfeu qui a labouiv le sol, 
tawlis qye c'est la êoite à fumée^ situéo à 
l'atrémité antérieure de le machine. ^ Jugez 
maintenant de la oonOance que de telles assor- 
tions méritent. — Pour tout ce qui est des 
causes réelles de l'accident, de l'action exer- 
cée par le trop grand jeu de la plaque de 
ffarde, et la rupture du repsort ayant précédé 
de iteaucoup celle de Tessieii san> (pie le gland 
dos stutlin-box des cylindres porte trace de 
frottement, ce sont làdes questions de méca- 
nique qui ne rentrent pas dans l'objet de celle 
lettre, et dont nous ferons Pobjet d'un travail 
ex-professo, il nous suffît d'avoir démontré la 
bonne foi et l'autheutîcité de notre analyse; 
nous ne vous demand<ms que de le recon- 
naître, de même que vous avez admis des 
assertions contraires. 

Agréez, Monsieur, Passurance de ma haute 
considération, 

Le Directeur-gérant du Journal des Che- 
mins de fer y 

F. E. milTELCKIK. 



iMrtnslrle du Fer. 

(2' article.) 

FADRICATIOM. — DIVISION EN TROIS CLASSES. 

La fabrication du fer, prise à son origine , 
se divise en deux caté::ories distinctes , mais 
dont une seule est essentielle à étudier. La 
première catégorie, la moins importante, 
comprend les usines dans lesquelles les mi- 
nerais extraits de la terre, arrachés aux lianes 
des montagnes, sont directement convertis en 
fer, quelqliefois même eu acier, sans passer 
par l'état intermédiaire de fonte. Les usines 
de celte catégorie, connues sous le nom de 
forges catalanes oft corses, étaient , eu 1819, 
de 98, et leur produit de i:i,000 tonnes; 
en I8i0, alors que l'eusemble de l'industrie 
avait quadruple ses moyens de travail et ses 
produits , le nombre i\i'^ forges (catalanes et 
corses était de 99, et leur produit de 19,800 
tonnes. Ce chillro décroissant ei>t tellement 
faible, par rapport à celui de la fabrication 
totale, qui est de ii57,579 tonnes , que l'état 
stationnaire de cette catégorie d'usines affecle 
peu Peusemble de Tindustrie, qui convertit 
ses minerais eu fonte et ses fontes en fer, par 
l'un des trois systèmes que nous allons dé- 
crire, et qui constituent trois grandes classes 
de fabrication. 

REliUCTlOX DES 3U1IERAIS. — UALTS-FOLRNEALX. 

Jusqu'à présent la réduction des minerais 
dans les hauts-fourneaux et leur conversion 
en foute, a constitue uue industrie spéciale 
et toul-a-fait distincte de la fabrication du 
1er. Suivant certaines ciiconslanccs locales, 
telles ipie l'abondunce ou la rareté du com- 
bustible, la fon-e variable des cours d'eau, la 
proximité des places de consommation , on a 
eu des hauts-fourneaux, des fort:os, reunis ou 
sépares; on s'est borné à la production de la 
fonte, que d'aulres établissements ont réduite 
en fer, ou l'on a opéré soi-inémc l'affinage des 
massiaux de fonte. xViijourdhui , par suite 
des diM-'ou vertes nouvelles dont nous aurons 
à uous occuper dans le cours de ce travail, 
ces divisions technologiques tendent à dispa- 
raître , et toutes les élaliorations du fer à se 
réunir dans les mêmes lieux ; c'est une phase 
nouvelle dont nous aurons à décrire les causes 
et les effets probables ; mais, quant à présent, 
nous devons nous borner à conatater la situa- 



tion de l'industrie du fer en France, tant sous 
le rapport scientifique que som le rapport 
économique, les procédés d'une yart , ks oi- 
pitaux et lesomplacemeatade iVlutre. 

Evitant do trop nombreuses aubdirisisasi 
nous oc ferons qve trois clasaw priocipilfli 
d'usines pour la fabrication de la fuote : 
celles qui travaillent exclusivement au bois 
cru, au bois torréâé, dit charbon roux, ou au 
charbon de bois ordinaire ; celles qui mélaap 
i?ent ou qui alternent daas leur Cabricatioi 
remploi des combustibles végétaux et miné- 
raux ; celles qui ne consoromeiit que des com- 
bustibles minéraux, et principalement du 
coke. 

S l'^ HAUTS-FODRFIEAL'X DE LA PREMIÈBE 
CATÉGORIE. 

Emploi exclusif du comJntsiiblc végétal 
L Est de la France, une partie du centre et 
la Bretagne, sont les grands centres de la fa- 
brication au bois, ^on seulement la foute ▼ 
est obtenue ainsi, mais le fer y e^t également 
travaillé au bois. Les produits sont dVxcel- 
lente qualité. L'emploi du conibustilde vé- 
gétal, très aboudant dans le pays , convient 
surtout aux minerais que fournit- la localité. 
On obtient ainsi , soit des fers corroyés au 
marteau et de première marque , soit des 
fontes de moulage de bonne qualité. 

De nombreuses usines dans le nord-ouest, 
rindre , le Périgord la Drùme et l'Isère, ont 
conserve ces melhoues de travail, qui consti- 
tuent l'ancienne fabrication française; mais 
le prix toujours plus considérable du com- 
bustible qu'elles emploient, s'oppose à leurs 
développements. Il est à observer, en outre, 
que pour se placer daus des conditions favo- 
rables de production , beaucoup de maîtres 
de forges ont placé leurs établissemeuts au 
milieu des bois, sur les bords de cours d'eau 
non navigables dont ils se servaient comme 
moleurs, et loin des routes et des moyens ilc 
transport, dont les frais extraordinaires utv- 
vent leurs productions d'une surcharge qui ne 
leur permet pas de soutenir, sur un grand 
nombre de marchés, la concurrence des usine:» 
nouvelles, travaillant au combustible mîuèral, 
et situées , en grande partie , à proximité de» 
ri)utes, des canaux ou des rivières, i^ui leur 
apportent à peu de frais leurs matières pre- 
mières, et par lesquels ils expédient de roènie 
les résultatsde leur fabrication. Sans doute, la 
(lualité des fontes à la iiouille,dans fétatactuel 
(le la falirieatioi. en France n'est pas compam- 
lile à relie des lontebau tMUs,ct les premières 
u'obtiennent.tpi'un prix inférieur ; mais comme 
la grande eonstmmiation ne réclame pas im- 
I>érieusenjent îles fontes de première qualité, 
et que, avant tout, c'est la question de prix 
(pli impcïrte, le dél>oiiché des fontes au coke 
tend à s'aecroUre, tandis que celui des fonles 
au bois semble parvenu à son maximum di* 
puissance. Nous indiquerons plus lard com- 
ment ee vieux et encore si vigoureux tronc clo 
la fabrication rran(;aise pourra se rajeunir, en 
adoptant les nDUvelIcs méthodes dont noii> 
parlerons en traitant de la manufactnri' 
du fer. 
§ :2. — iiAUTS-rocRNF.Arx de la secoxdc 

CATEGORIE. 

Emploi simultané ou alternatif des com- 
bustibles végétaux et minéraux. 
Les upînçs de cette classe forment le point 
de transition entre celles de la première el 
celles de la troisième catégorie. Egatement 
bien placées pour Tachât des deux combusti- 
Met , elles les eaaploienl soit aimultaiiémeat , 
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9«it BltcTnativt^ment ^ suivant les qualités 
<|a*«lle0 vGulenl produire, fj - - "nis 
ffaldilas tfdittint soQl de natures i 
et qui reod |;>arruib ie travail inrr. iii' 

extrême varièlè «.'xiiiJie, do io piiit ii li rr,-- 
leurs d*iisio4^* ^ des tHudes et dct « «KUi.uèi- 
sanrcs qui ont kouvêdI manqué jusqu'ici ù 
oos maîtres de for^'cs^ ce qui explique tous 
les roécoroptcs dont cette iDdu:àtrii^ à été té- 
moin ; depuis quelques aonéei; , eepeudaut, 
•0 r<*inarque une ooU^ble amélioration mus 
ce rapport ; die a tmniédiatement iDÛué sur 
les pri?i. 

Ljï transformation industrielle dont les usi- 
nes de cette classe sont rexpre#.sion , est loin 
d*étre complt*te, et Ton se tromperait étran- 
gement si Ton croyait Faccélérer en donnant 
^ sans ménagement à Tinduslrie le stimulant 
b^Ha concurrence étraa^'ère. Pour lu futincn- 
IHKidu fer j ou ^ ce qui est plus exact , pour 
^QH% de la fonte ^ une transformation est une 
véritable révolution. 

Dans le^ usines qui marchent au hois, et 
elles forment plus de 90 pour ILH) de Ten- 
semble, 385 ^ur 426 , les hauL<;-rriurne4iiix 
sont de petite dimension ^ et non suîicepti- 
blea ^ par leurs formes , de recevr»ir le conn- 
bustible minéral, alors même qu'elles en au- 
raient À leur disposition ; la produt tion de 
CCI bout^fourneaux n'est puère que de 750 
MRiea par an* Dans les usines mixtes de la 
dvse qui nous occupe, quelques niudiOca^ 
tlODS apportées dans la construction des ap- 
pareils a permis l'emploi du coke; mais les 
r^ullat« ont été raèdioeres, parce que c'était, 
nous le répétons , une révolution qu'il fallatt 
faire et non une restauration. l.es hauls Tnur- 
neaux oins» modifiés produisent en moyenne 
^,fîi^> tonnes par an; il y a loin de là aux 
2,230 tonnes des tiauls-foumeaux au coke, et 
encore n'est-ce là que le chilVre français ; en 
Aiij?teterre , un grand nombre de hauls-four- 
neaux ne produisent pas moins de lOCHonnes 
par semaine, un peu plus du double des 
nôtres. 

On voit, par ces chiffres^ quel cbemin 
Timmense majorité de nos usines ont à faire 
pour alieindrfi la limite qu*il faut loucher 
pùUT produire avec avantaire. Diins les for- 
ges, aujourd'hui, comme, dans plus d'une 
autre industrie, il n'y a, nous ne dirons pas 
de succès, mais de salut, que dans h trt^s pe- 
tite ou la très ^Tande production . la 1res pe- 
tite, où^ comme dans les fur(Lres cat^daaes, oo 
Irtvaille en famille, sous Tu^il du maître, sans 
fhais d'élat-major, sans luxe de maison , etc»; 
la très gr/inde, qui repartit les frais généraux, 
toujours considérables, sur une Ire^ grande 
masse de produits. F*our arriver là, fempïoi 
des divers* combustibles, dans des appîircils 
incomplet^, ne peut être considéré que cotnme 
une reysource de circonstauce , un moyen de 
transition qui adoucira peut-être la révolu- 
tion, mais qui ne Tempèchera pas; et qui 
Aura pour conséquence extrême, tardive peut- 
être, mais inévitable, la construction de vc- 
rilaNes liauis-fourneaux dignes de ce nom, et 
rahandou i\ts petits hauls-iourneaux (si Ton 

K««Ml imus permettre cet élran^je accouple- 
Mi ; N ), *]U! ne produisent pas en un 
^ usines d'Âugleterre produisent 
liv.UX lliLMS. 

I S 3. — llAlTS-FOtjnXBAint »E LA TROISlÈlfl 
CATl^GOlUt. 

I £mpî^i exclusif des combmtibht fnt- 
tiéraux. 

mm 4i oeae classe , encore en petit 



nombre, mais qui se multiplient tous les 

jours, se trouvent princîpaicî- » 'ins le 

Nord et dans le Midi, au cen sîns 

houillers dWnxin, dellouchy, ùy .„ i..-.Ée, de 
TA^eyron et du Gard. 

Hie'u que p«u nombreux , on n'en comp- 
tait encore que 28 à la tin de iRtO, ces 
étaldissements fonl une importance d'autant 
plus graiïde, qu'ils sont IVxpression la plus 
avancée des progrès de Tindustrie, et que 
Tavcnir de celle-ci est, en (juelijue sorte, 
dans leur prospérité» Tous les essais , toutes 
les expériences tentés par ces vrsines , ont de 
graves conséquencrp, parce que lout le monde 
les suit avec sollicituile, et que leur succès 
ou leur non réus.site fouruit, suivant le cas, 
lies arguments aux novateurs ou aux parti- 
sans des vieilles métbodes, aux progressifs ou 
aux immobilisiez. Jusqu'à présent, les éta- 
blissements de cette classe , dirigés , sans con- 
tredit, par les hommes les plus habiles dont 
puissent s'honorer la métallurgie française , 
n'ont pas inanqué à celle mission, et leur bon 
exemple a trouvé ûvs i nu tuteurs; c'ejl sur 
eux , aujourd'hui , que repose tout Tespoir 
des parlisaits des chemins de fer , car, jus- 
qu'ici , eux seuls, ou à peu près , ont soumis- 
sionné ta fourniture des rails nécessaires à 
rexécution de ces nouvelles voies de trans- 
port. 

aÉâuiii. 

On voit, parce qui préeédc, et Vm com- 
prendra mieux encore par queînues chiffre», 
quelle est la situation vraie de l'industrie du 
fer en Krance* 

ll'une part, la faliricfltîon anciannc, avec 
^ . -.,' . . i- - iîix en reu(chi(rres otRriets 
'! "ion anuuelle de 280,710 

titijiiv- u. iv.i..i , u « tuptoic rjue du bois ou du 
charbon de bois, quelle paie de plus en plus 
cher, parce qu'il devient chaque jour [dus 
rare ; impasse sans fond dont elle ne sorti- 
rait pas, sans une dj^couverte meneilleuse, 
faite dans ceii deniîers tem]i9, et qni lui ouvre 
une voie de salut et de fortune , mais uui lui 
imposera dés Tabord des sacrifices qu il lai 
faudra savoir accepter. 

En second lieu, quelques usines mixtes, au 
nombre de 15, produisant ensemble 1 t,»î03 
i tonnes; ces usines se livrent à une sorte d'é- 
I clectisme industriel , qui n*est et ne peut être 
riu'tine période de transition, et qu'elles alnin- 
Qonneronl un jour pour se jeter franchement 
dans l'un des deux (partis, l/avenîr, quel qu'il 
soit , n'a rien d'eiïrayard pour elle. Assejt bien 
placées delà sous le rapport des gisements et 
des voies de ronununicatioti pour se procurer 
avec une ét'ale facilité les mi'i" *•- "»"* -1'.^ 
traitent et le^ dilTérents corobn 
cmpIoiei)t,elles achèveront leurU.i, , ; i: . ; i. 
*ans risques et sans douleur. Plus que toutes 
les autres, peut-être^ elles sont appelées au 
partage des profits considérables résultant de 
remploi des nouvelles méthodes d'afflnage 
parremploi des gaz des h.mts-fourncau3i ; 
car cet affinage économique, quî ''opère «an'^ 
demander de nouveau comm^ 
la houille di.«|ioniblc pourd'aiii i 
et n'en produira pas moins des fers de pre- 
mière qualité. 

Enfin la nouv'î' '' i " "'^^ de Ta ve- 

nir, qui réalise rus ses 18 

hauts-fourneaux, (nui. s I 
tiquées par les plu* habi^ 
dehors, et qui livre a la * «»u>.MijfiPJu.-4j 
6i,iGU tonnes de fonte. 
Nous di9on5 que la fabrication de U foule 



an coke est celle de TaTenir, ftiree que c*est 
elle qui fournira tous nos eneinkii de JW, 
toute la grande ma^se de ia coMùmmatioa, 
qui recherche avant tout le bon marché; c>6t 
la fabrication de Ta venir, enfin, parce qu'elle 
seule pourra lutter un jour avec r.4nglelerre, 
avec la Belginue , comme fécondité et comme 
prix; c'est elle qui explorera o-irr Mil, qui le 
fouillera en tous sens, et dé^^ n>; son 

sein des richesses nouvelles, j , irqdoie 

le coke; attendex un peu, et eiieNiura tirer 
parti de la tourbe^ des lignites, de T anthra- 
cite ; de Tanthracite surtout, dont nous pos- 
sédons d'admirables jgH^Sf qui se révèlent 
tous les jours et qui sont de^ mines d'or 
pour nous, par leur puissance, par te travail 
qu'elles donneront à nos ouvriers, par les 
jouissances (|u'elles leur procureront. 

Dans un prochain article, nous examine- 
rons de la ménie manière la siluatiou des 
forges françaises et l'avenir qui leur eiit fé 
serve. 



Rapport de la mamlire d<» Coin- 
mcro<4 de (3oloi:iie, au ;;ouver^ 
oeaicnt profei^len « tiur la quea- 
ilOEi de« clieoiloii de fv^r 

Voici des extraits d'un rapport fort étendu, 
publié par la Cazetle de Cologne^ dans un de 
se« derniers numéros, que la ChruTibn* de 
commerce de Cologne vient d'adr- m- 

loritè supérieure, relativement a li ils 

qui vont être soumises aux délibeiatiuiiî» des 
comités des Etats provinciaux : 

• l.a convocation des comitéji d»^ ' ' r»* 
vinciaux et la resolution de soum es 
délibérations les mesures à prendir [nut ii:iijt 
rélabliïisemenl de chemins de fer, et la réduc- 
tion des impôts, formeruul une époque im* 
pf>rlante dans riiisloire de la t*russe , si les 
espérances qu'elles font naître se réalisent, 

• Un ne pourra donc trouver inoppuitun 
mruue des plus grandes* villes commen;aules 
Je la monarchie témoigne, par un examen de 
h question, de Hntérèt iju'eile porte à une 
affaire dont la solution sera pour elle d^ujie 
grande importance. » 

Ln coup-d'oîil sur la carte , et le^ ligne» 
ferrées déjii exécutcc», coromencées ou pn>- 
jctces, Teconunandcnt h la Prusse la cons- 
tructinn de deux rhruiins de fer se croisant k 
ISerlin ; Tun de Tilsitt vers Aix-la-Chapelle, 
par Wimlcn , et Taulre, des frtmtièreï nord- 
oueM,ducrdédel!uiubotug j " ' , jiointe 
de la Silésie, auxquels il suH lïer uu 

embranchement sur Uambou*^ i'-m relier 
Casscl et Pruncfort-sur-Mein, et un deuxième 
embranchement de la Wcalphalie vers les 
froutières de la I!esse-Ele<!torale , [jour ^atis- 
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et, dans ce cas, Texploitatioa par lui-même ou 
par voie de coDcession. 

La Chambre de commerce discute ces trois 
moyens, signale les mouToments des deux 
premiers, et se prononce on faveur du troi- 
sième, la construction aux frais de TElat. 

Elle conclut son rapport dans les termes 
suivants : 

Par décret du 23 février 4841 , S. M. a de- 
mandé Tavis des Etats provinciaux sur la 
(fuestion de savoir si , au lieu de réduire les 
impôts, il serait préférable d'accorder aux 
provinces, pour être employée ù leur profit, 
une somme au moins ér]uivalente à la réduc- 
tion projetée. IjCs comités des Etats provin- 
ciaux agiront donc conformément à Faus^uste 
intention de Sa Majesté en exprimant le désir : 

Qu'il plaise à S. M., au lieu de réduire les 
impôts, d'appliquer dans Pintérèt de toutes les 
provinces, une somme annuelle de 1,500,000 
thalers à l'établissement de deux lignes de 
chemins de fer traversant l'Etat, et ayant leur 
point d'intersection k Ijcrlin, et de mettre cette 
somme à la disposition d'une autorité spéciale 
chargée des chemins de fer, au lieu de la ré- 
partir entre les provinces; d'autoriser la con- 
version du versement annuel en un versement 
de 60,000,000 de thalers. au moins, dont les 
intérêts à 4 0/0 au plus, dans le cas ou le pro- 
duit des chemins de fer ne suffirait pas, se- 
raient couverts par la rente annuelle et par le 
concours des provinces, de façon que chacune 
de ces dernières ait à supporter un tiers de la 
dépense qui la concernera ; enfin, exclusive- 
ment à cette destination cette somme annuelle 
de 1 ,500,000 thalers, jusqu'à ce que, du pro* 
duit des chemins de fer et du concours des 
provinces on ait entièrement remboursé le ca- 
pital de 60,000,000 de thalers au moins. 



Au rédacteur. 



Monsieur, 

M. Adam, maire de Boulogne, a adressé, 
le 5 de ce mois , à plusieurs journaux , une 
lettre en réponse à un article dfu Journal des 
ChenUm de fer y du f octobre, article qu'il 
croit i tort émané de notre ville. 

Comme c*est à Calais que M. Adam s'adresse, 
c'est ft moi qu'il appartient d*y répondre. 

D'abord , qu'il me soit permis de faire re- 
marquer avec quel empressement M. le maire 
de Boulogne recherche toutes les occiisions 
d'atcaauer la ville de Calais; pourvu qu'il 
fasse au bruit, et que la presse retentisse de 
ses réclatncs et de ses annonces , son but est 
atteint. Je ferai remarquer, en outre, que 
M. le maire de Boulogne s'efforce constam- 
ment, par ses récriminations, de faire croire 
que Calais exerce sur Boulogne un système de 
spoliation, une espèce de tyrannie morale qui 
9e décèle en fanfaronnades et en attestations 
inexactes. M. Adam se plaint de l'égoïsme de 
notre ville et de ses provocations; n'est-ce 
pas lui et la presse boulonnaise qui sans cesse 
nous injurient? j'en donnerai pour preuve le 
dernier numéro de Vjinrwtateur. Le conseil 
général du Pas-de-Calais et Lille y sont même 
pris à partie, et cela parce que les grands in- 
térêts qu'ils représentent sont contraires aux 
vues de Boulogne. 

Dans sa réfutation, M. Adam parle non 
seulement de chemin de fer, mais fait inter- 
venir les canaux, les maUes, le port, les pas- 
sagers, le commerce du nord, le transit, la 
traversée de France en Angleterre y etc., etc. 

Les faits ivancis par M. le maire de Bou- 
logne sont réfutés U où H Importe â la ville 



de Calais qu'ils le soient. 

Je me bornerai à dénier formellement ici 
que le port de Calais ait été inabordable pen- 
dant quatre jours , les 27 , 28, â!) et 30 sep- 
tembre. 

Pour prouver combien cette assertion est 
erronée , voici la liste des navires qui sont 
entrés au port de Calais et qui en sont sortis 
durant ce laps de temps, savoir : 

Le 27 , entré le bateau à vapeur français le 
Courrier y venant de Douvres. 

Le même jour , sorti le bateau à vapeur 
français la Poste ^ allant ù Douvres. 

Le 28, entré le bateau à vapeur français la 
PosUy venant de Douvres. 

Le même jour , entré le bateau à vapeur 
anglais le Charony venant de Douvres. 

Le même jour , entré le dogre français la 
Rosalie, venant u Islande. 

Le même jour , sorti le Sl-Jacaues^ bateau 
de pèche, allant à Douvres avec la malle, en 
remplacement du pa(]ucbot à vapeur le Cour- 
rier, en visite spéciale par M. Alix, ingénieur 
de la marine. 

Le 29 , sorti le bateau à vapeur anglais le 
Charon, allant à Douvres. 

Le même jour, sorti le bateau à vapeur 
français le Courrier^ allant à Douvres. 

Le 30, entré le bateau à vapeur anglais la 
City of Lo ^dony venant de Londres. 

Le même jour, entré la bateau ù vapeur an 
glais le Belfasty venant de Londres. 

Le même jour , sorti le bateau à vapeur 
français la PostSy allant à Douvres. 

Lemcme iour, sorti le bateau à vapeur an- 
glais le ^Vtiliam'Joliffey allant à Londres. 

Et qu'on ne vienne pas rendre le port de 
Calais responsable du retard de l'arrivée des 
dépèches d'Angleterre à Paris, le 28 sep- 
tembre, quand il est démontré que ce retard 
provient d'une imprévoyance du capitaine de 
port et d'une erreur commise par le bureau 
des postes à Calais. Je dirai maintenant que 
Boulogne aurait pu atténuer les inconvénients 
de ce retard en ne retenant pas les dépêches. 
On peut consulter , à cet égard , l'article que 
j'ai adressé à plusieurs journaux, et qui se 
trouve inséré notamment dans le Olohe et les 
Débats des 10 et il de ce mois. 

Je dirai, en outre, que si le paquebot à va- 
peur la City of Lonaon a relâche en Angle- 
terre, il en a été de même de Fi^'m^ra/d, qui, 
parti de Boulogne le 29, a mis 55 heures pour 
se rendre à Londres. M. Adam ajoute com- 
plaisamment que cette circonstance est étran- 
gère au port de Boulogne, tandis qu'il uc fait 
pas la même remarque pour le port de Calais, 
en ce qui concerne la City of London^ et 
pourtant il y a une parfaite identité entre les 
deux faits. 

Je concluerai, à mon tour, de tout ceci que 
le port de Calais est un jiort complot, puisque, 
dans les circonstances les plus défavorables, 
c'est-à-dire avec des forts vents (Test , vents 
qui ne régnent nu\iue faible partie de l'année, 
il ne cesse pas a'ètre abordable ; peut-on en 
dire autant du port de Boulogne par des vents 
dî'ouest. Est-il besoin de rappeler la catas- 
trophe du 15 janvier 184i ? Un bateau lama- 
neur , porteur des dépêches de la malle an- 

glaise, mouillé sur rade, sombrait à l'entrée 
U port , d'intrépides mains et de trop con- 
Gants passagers perdirent la vie, presque aux 
mêmes lieux où , peu de temps auparavant, 
VAmphytrite avait jonché la côte de ca- 
davres. 

Depuis des siècles que le port de Calais est 
en possession du transport des dépêches, un 
pareil événement n'a jamab attristé notre plage 



Un dernier mot en réponse au dernier mt 
de M. Adam. Monsieur le maire de Boologae 
prétend que Calais n^a cessé de dire quUi m- 
raii un chemin de fer^ et que Boulogne en 
serait privé, parce qu'il en avait la pro- 
messe formelle de M, le minisire des iraemtx 
publics; autant de mots, autant d'inexacti- 
tudes. — L'intention malveillante qui a dicté 
cette supposition est trop évidente poorae 
pas frapper tous les esprits. 

Calab n^attend rien de la faveur, mais tout 
de son bon droit et de la justice de sa cause. 
— S'il obtient le chemin de fer, il le devra i 
sa position géographi<]ue, à la masse d'inté- 
rêts communs avec les siens, à la nationalité 
de son tracé et à l'économie que ce tracé pré- 
sente à PEtat. — M. Adam croit-il, parce qu'il 
ne veut pas qu'on relie Boulogne à la ligne 
centrale, que les députés de /a France sacri- 
fieront tant de millions pour donner à Bou- 
logne un chemin à part, dépour^'u de res- 
sources et qui chômerait même une grande 
partie de Tannée? — Une telle dilapidation 
des deniers publics ne peut avoir lieu ; aussi 
est-ce avec calme, modération et confiaoce, 
que nous attendons le jugement du pays. 

Et vous qui nous accusez, n'aurieî-vous 
pas abusé d'un grand nom, en laissant croire 
à de hautes sympathies pour votre cause ? 

Je terminerai, comme M. Adam, en expri- 
mant le désir de voir cesser toute polémique 
entré les deux villes; seulement je ne rimi- 
terai pas, car la cause de Calais peut se passée 
de bruit et de scandale. 

Veuillez recevoir, &lonsieur, l'assurance de 
ma parfaite considération. 

Legros Dbvot. 



An Hédaetevr. 



Monsieur, 

Mon intention, en publiant les observations 
contenues dans le numéro de votre journal du 
8 de ce mois, était de restituer à la France, dont 
l'industrie mélallurgi(]ue est vivement atta- 
guée aujourd'hui , l'important succès de It 
fabrication du fer au gaz, que quelques jour- 
naux, à l'occasion du mémoire de M. Delesse 
sur Wasseralfingen, avaient attribué à FAlIc- 
magne. Je maintiens tout ce que j'ai avancé 
à ce sujet. 

La discussion sur les dates plus ou moins 
reculées des essais faits en Allemagne , sur la 
connaissance qu'on a pu en avoir, ne m'ap- 
partient point, elle revient aux inventeurs 
français, qui la soutiendront victorieusement, 
fen suis certain, quand ils auront à faire va- 
loir leurs droits. Il me semble d'ailleurs que 
cette discussion ne pourrait avoir lien que par 
suite d'une connaissance complète des faits 
consommés en France. Quoi qu^il en soit sur 
cette question, l'auteur du savant mémoire sur 
Wasseralfingen a des droits à la reconnaissance 
des maîtres de forges pour l'empressement et 
la générosité qu'il a mis à li\Ter au public les 
documents qu il a recueillis en Allemagne. 

Dans sa lettre du 15 courant, M. Delesse 
montre qu'il n'a pas des renseignements bien 
positifs sur nos usines ; il cite trois forges : 
celle de M. d'Andelarre, d'Audincourt et de 
Bellefontaine, qu'il paraît mettre sur le même 

})ied pour le travail au gaz en France. A h 
6rge de Treveray, le travail du fer par les 
gaz a été installé, indépendamment de ce qui 
s'est fait à Wasseralfincen, par les proprié- 
taires de cette usine, liM. d^Andelarreet de 
Léon, et par MM. Laurens et Thomas, ingé- 
nieurs, ;qui s'occupent pratiquement de ces 
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?l«8tîon£ de chaleurs perdues depvth 1854; 
Audinrourt, ïft fabrication du fer au sax n'a 
jamais été établie; etitjD BeHefootainc est 

otji is de pudiage finlSil 

et i^.. .,.;...„..;..»- a. Iii42. 



Cb4Miila fie fér de Lioudreu ù 
Houvre*. 

Voici quel a éiû le mouveipent sur oellc 
ligne l'CQdaût les onze derniers jours d'ac- 
tobre : 

Voyageurs première classe . . 1,G88 

— deuxi»*me classe * . 5,58i 

— troisième classe * » 2,90^1 

Total : 8.05(ï 
Les recettes se sont éÏPifç'es, y compris le 
transport des voitures, chevaux, paquets, etc., 
à 4,541 l BU {iùjmît.). 



Clieintii de fer de liandre« tk 
Brlglifoii. 

Le trnfie déjà tlTeotué sur celle îigne est 
^Tand^ si l'on tient compte des condilioo^ 
dans lesquelles Brightou se truuve place. A 
rexceptiuu des toitures qui devront de^ervir 
les villes de proviuce, et deux autres qui stu- 
liooneront sur la route de Londres ^ pour le 
servicedecerlaineif villes, telles que Narj^ham^ 
et £asl Orifuiead^ qui tout éloignées du 
railway, les seules voitures à faire circuler 
ékiis les rues sont comme à Londres des omni- 
bus, etc., etc.; on doit attendre de ce mode 
de transport d'avantageux résultats. On a su 
réunir dans ces omntUus récooomie au con- 
fortable. Ils traverseront, pendant te jour, ta 
ville dans toutes ses parties, et bien que leur 
but principal soit de transporter le^ voyageurs 
d'aune extrémité de lu ville à l'autre, les autres 
parties néanmoins devront en tirer un grand 
avantage. Ce n'est pas le seul côté du reste 
par leauel Erighton remporte sur Loodrc^î, 
depuis rouvertnre du railway, La foule nom- 
breuse et serrée qui pendant cet été se pres- 
sait dans les rues, a rrappé chacun par le con- 
traste que la ville oflrail cette année, avec son 
aspect des années précédentes. L'avantage 
qtii est résulté pour Brightoo, de rétablisse- 
ment du chemin de fer est inappréciable. Les 
relevés du trafic donnent par semaine, un 
résullat de 4 à 5,000 liv. sL (100 à 155,000 fr.K 
d'où l'on peut conclure (fiie le trafic est appelé 
à devenir considérable. M. FaithfuU, remar- 
quait à la dernière nssemblée générale, tenue 
il y a quelques semaines, que jamais dan.s au- 
cun teenps, à Brigliton, la propriété ne s'était 
élevée à un si haut prix, ^hie sera^e donc 
Tannée prochaine, quand le chemin de fer de 
Paris a Houen sera ouvert? 



Un cuniral long d^aii tiers de 

mille. 

Le plus lon^ convoi dont on ait jamais en • 
tendu parler depuis null existe des chemins 
de fer, est à coup sur, celui qui récemment 
parcourut le railway de IMamannau et les li- 
gnes contigues, le jour où S. M. la reine Vic- 
toria traversa la ville de Linlilh^'ow. Les babi- 
tanls des villes populeuses et des villasjes de 
h partie supérieure du Lan arkshire, s'étaient 
donné rend e«- vous dans celle ville, et profi- 
tèrent en grand nombre des facililês de trans- 
port que les corupâguies de chemins de fer 



mirent à leur disposition. Fendtmt la matinée, 
plusieurs convois ])'--*•■ ! Wlshivv Cmi- 
iiridge, etc., etc., t h Itawyurds 

une grande afUueuic ^,. *.*T,ii;eur*i, quî fu- 
rent recueillis par le.** convoi» du IMamannan, 
leijuel ce jour-là avait ajouté h ses propres voi- 
tures relies tlu Gamkirk, et les wagons à 
charbon, qu'on a^aiï garnis de rouen eu fer 
foriié. Le premier convoi qui partit de l'eiklré- 
uiiit^ orientale, élail composé de *J0 voilures, 
wagous, etc., ftc, remplis de voyageurs, re- 
morqués par deux loeomolivcs/asisistées au 
railway de Ballochney, par quatre maebines 
supplémentaires. Deux atilrcî? convois, dont 
Fun était rotuposé de fO voitures, se suivirent 
à inicrvalles égaux dans la maliuée : tous les 
curieux étaient arrivés ssun danger vers midi 
à Linlithgow, deux heures avant le passage du 
royai cortège. Les administrateurs des lignes 
de IMamannan, Ballochney et WisIkiw, sVlaril 
consultés sur la manière la plus sûre tic trans- 
portera domicile toute celte|foule, il fut résolu, 
afin de prévenir la possibilité d'une dange- 
reuse eoilision entre dêf* trains séparés, r|u'oii 
entraînerait tous les voyageurs de fouei-t dans 
un seul conviii. Lp convoi de retour se com- 
posait de 110 voitures et wagons remplis par 
environ 15,000 voyageurs. Ce convoi, qui se 
déployaitsur une cteiidue d'untier.sde mille, 
pailit'â îi heures, remorqué par quatre loco- 
motives et poussé par une, et tous les voya- 
geurs furent déposés dans le courant dé la 
soirée à leurs stations respectives, sans qu'on 
ait eu à déplorer le plu^ petit accident, — 
Nous douions fort que Jamais sur aucun ûqs 
cberoins de fer du royaume, pareil fait ait eu 
lieu, et pourtant cette ligne n*est pas une des 
plus fréquentées ; maisç»:^la n'est rien au prix 
de ce qui pourrait être fait en cas d^iinc circons- 
tance extraordinaire, pnr la compagnie du 
railway de Londres a Birmingham , qui pos- 
sède de 90 à 100 machines locomotives, et un 
nombre proportionné de voitures. 



Fiava^e en i»ol«* 

STSTÈXE DULàUlJER. 

Après MM» de Lisie eî Rocher, voici venir 
M. Dulatirier, qui soumet à Texamen du public 
son nouveau système de pavage, qu'il ap(>elle 
solidaire et mobile, dont le specinxi-n, qui a 
été posé rue Ncuve-\ ivienne, est li%Té depuis 
jeutfi dernier à la circulation. 

Les pavés de M. Dulaurier nous ont paru 
très simples et demandent peu de main-d'cBU- 
vre, car ils sont pris sur des madriers de 
sapin du nord de réchantilkm ordinaire du 
commerce; ils ont 8 centimètres d'épaisseur 
sur 50 de largeur, et sont inclinés sur un 
ao^le de SO ù i.j degrés; des triangles trans- 
versales en chêne le^ rendent solidaires. 

On nous assure que M^ Dulaurier a offert à 
la ville de se charger du pavage des rues à 
raison de 16 fr. le mètre carré, ce qui est un 
prix inférieur ù celui de ses concurrents. — Ou- 
tre réconomie, M. Dulaurier présente d'autres 
avantages sur les systèmes déjà appliqués. Il 
pose son pavage sur le sol, et avec une grande 
promptitude, 1 essai de la rue Neuve-Vivienne 
en est la preuve ; quatre ouvriers, en 56 heures 
de travail, ont pavé un périmètre de ICiô mè- 
tres carrés, on n'avait jamais jusqu'alors ol>- 
tenu un tel résultat, même avec le grès. 

Des clés, placées de distance eu distance 
cl dimt ragencementest très-simple, rendent 
très facile l'enlèvement de plusieurs rangs de 
pavés pour le cas où des réparations «ont à 



faire, soit au pavage, soit aux conduits dVau 
ou de gttï. 
Quant ù la .solidité, sur laquelle Pinvenloiir 

fmrait compter be i > '"" l'hivi-r cl les nom- 
ireuses voiture- '* Nfuve-Yivtenne 

eat continnellotuiii: , ....:uee, nous appren- 
dront si M. Uulauricr ne s'abuse pas sur ce 
point. 



Vonvtfmeni despnsmgers etitre (a FfûKe et 
VJngieitrrc depnin Ir 7 jutqu'au 13 oc/O- 

Par Boulogne, 1 ,i30 passagers, Î6 chevaux» 
22 voitures. 

Par Calais, ÎS37 passagers, S chevaui, îi 
voitures. 
Du 14 an 18 octobre \M% inchuw'^ment 

Vnv ïloiilogn»*, i ,0% passagers, 11) chevaux, 
L% voitures. 

Par Calais, 409 passagers, 15 voitures. 



FomiM» À air, de ■• «iOlin Muore. 

jiu Rédacteur du ïi\n.vfxx AlAGAZtKE. 

Monsieur, 

Obligez-moi d'insérer dans votre journal , 
ma réponse i une objection que vient d'élever 
contre ma pompe à ai'r^ Monsieur P.,*,, cor- 
respondant du Jonrnnidrs ChemirtÉ de Fer, 
Son olijeelion porte stir Toxidation qui doit 
résulter [Htur le mercure, de son contact avec 
l'air atmosphérique; il me suftira pour con- 
vaincre les lecteurs de votre journal , du peu 
de solidité de cette objection, de les reporter 
au baromètre^ dont le mercure, continuelle- 
ment en contact pendant plusieurs années avec 
l'air atmosphérique, montant ou desrnni.inty 
suivant la pression variable de l'air exinonijp 
ne souffre aucunement cej»endant de son o 
' dation. D'où l'on peut conclure que tes mèiï 
résultats sont réserves à mon appareil. 

Quand mon appareil n'est pas en activité 
peut être bon de soulever la soupape Mi^ 
rie lire, et de permettre au mercure de 
dans le tuyau ; si cette opération e»t faite avec 
précaution, Tair no pourra s'otivrir qu'un 
Irès-petit passage, puis en fermant la soupape, 
la communication avec l'air atmosphérique 
sera tout-a-fait fermée. 

Jon?î HooftE. 

Bristol, ^ août 18 là. 



RëSrviVAteur pour la maiieiir dan» 
If% ltieoiiso1lvef«* 

Le Journal de r/pstitut de Franklin ren- 
ferme, dans son numéro de juillet, det< d*'taits 
sur une découverte pour laquelle M. Winana 
a obtenu un brevet d'invf^nfion ; c'est une ma- 
chine au moyen de laquelle on règle à volonté 
le degré de vitesse de la vapeur quand elle 
s'échappe du tuyau ; elle consiste dans un cône 
renversé qu'on place au sommet du tuyau. 
Quand par ce moyeu on le tien! fermé, la va- 
peur ne peut jms s'échapper. Plus on le tient 
élevé i\e cône), plus le cercle qui se forme 
entre I ouverture et le cône s'élargit ; alors la 
vapeur s'échappe de la cheminée beauconp 
moins rapidement et plus librement. CVstà 
rhemme d^^ service sur la locomotive à dever 
ou à abaisser le c«me, selon qu'il convient. 

Nous avons déjà entendu parler en Angle- 
terre d'une invention analo^e h ce cône, mats 
non pas avec la faculté de l'élever ou de l'a- 
baisser à volonté. 



E*€»ronioflTe ^leetro-ni«|^eil«fiie* 

Cette ingénieuse machine, constnnte par 
If. Davidson, a été essayée mardi de la se- 



L 



maiue passée, sur le raiiway d'Edimbonrg i 

Glascow, en présence do nombreux assUtanks, 
dont qnel(|ues-uns étaient dos savants très 
distin&riiés. Vue voiture a été construite dans 
le l>ut d^essaycr Tapplication de réiectro- 
magnétisme à Ventrainement des convois sur 
les oiiemin» de fer, et le succès a été tel, qu'on 
doit espérer comme très pou ôluii^néo répo(|ue 
a laquelle cette nouvelle force mutrice rem- 
placera la vapeur, ou tout uu moins lui ap- 
portera une aide efTicace dans toutes les 0|>é- 
rations où on remploie aujourd'hui. La voi- 
ture fut entraînée sur le cliomiu de fer à une 
distance d'environ un demi millo, et courut 
avec une vitesse proportionnée do quatre milles 
par heure, vitesse mAm acrroilrait aisément 
en donnant plus de lorce au\ hatterics et en 
élargissant le diamètre des roues. Cette voi- 
ture a été construite aux frais de la compagnie 
du chemin de fer, et nous ne saurions trop la 
féliciloi d'avoir emplové le talent et les connais- 
sances pratiques i\c Al. Davidson, dont la dé- 
couverte est très précieuse, et nui, ;.Tàce à ses 
travaux infatigables, en a rendu l'application 
certaine. 

Les dimensions de la voiture sont une lon- 
gueur de seize pieds sur une largeur de sept, 
le tout mis en uvïuvement par huit puissantes 
liatteries. La voiture ost sun|>ortoe par quatre 
roues de trois pioils de diamètre; à chacun 
des essieux est placé un cylindre de l)ois, au- 
quel sont attachées, «\ dès distances égales, 
trois barres de fer qui s'étendent d'un bout à 
rautr« du cylindre. A chaque coté du cylin- 
dre, et attaché à la voiture, sont deux puis- 
santes batteries. Quand la iiremière barre du 
cylindre a dépassé la surface de deux de ces 
b«ttenes, le iM)uranl éloctrique gagne alors 
les deux batteries, ils attirent immé<1iament 
la seionde barre ju^qu':\ re qu'elle se trouve 
«dans le sens opposé. 1^* courant quitte alors 
iet deux batteries ot gagne les deux autres. 
Ensuite il attire la troisième barre jai^cïu'à ce 
que, comme la seconde, elle soit dans un au- 
tre sens, de faoon que le courant électriqne 
quitte constaïiunent deux batteries pour ga- 
soer les deux autres. 

La manière dont le coJirant électrique s'ar- 
rête et recoinmonoe ost toute simple, la voici : 
à chaque extrémité des essieux est un petit 
cylindre de lH)is, dont la moitié est recouverte 
par un cercle de (v.v ; l'autre moitié est divisée 
par des cercles de bois et de cuivre (trois de 
bois, trois decuivro). Le fil qui s'enroule au- 
tl>ur de quatre des batteries presse un des 
cylindres dans une des parties divisées par le 
lioiset le cuivre; l'autre bout du fil touche 
Poutre cyhndre «le la même façon. Uu des 
fils ou conducteurs qui partent de la Mterie 
est certainement en communication avec la 
partie en cuivre de chaque cylindre. Lors- 
qu'une des barres de fer du cylindre de \ms 
a passé la surface des deux batteries, le cou- 
rant électrique est laissé dans les deux autres 
Iwlteries, au moyen du fil qui est enroulé au- 
teur d'elles, et qui passe successivement du 
bois au cui?re, et établit ainsi une communi- 
c^itioD avec la batterie. Ce fil continue de 
presser le cuivre jusqu'au moment où la barre 
de fer se trouve duos une situation opposée à 
la surface des deux batteries alors chargées 
d'électricité. Pendant qu'elle est dans cette 
position, le courant électrique est suspendu 
dftu ces deux batteries, au moyen du fil qui 
passe alternativement du bois au cuivre, et 
interrompt ainsi la communication avec la 

batterie. Quand le fil conducteur a abandonné 



le cuivre de l*un des cvlindres, il auilte le 
bois et passe au cuivre Je l'autre cylindre, à 
Pautre extrémité ce l'essieu, et établit ainsi 
une communication entre les batteries. A Pau* 
tre côté de la voiture sont les quatre autres 
batteries et les cylindres de bois préparés éga- 
lement aveo. des* barres de fer. 

|ji batterie dont on se servit pour mettre 
la machine en mouvement était composée de 
plaques de fer et de zinc plongées dans une 
solution d'aride sulfurique ; les plaques 
ayant été préalablement l>attues. de manière 
à'exposer une plus grande surrace dans le 
même espacée. La charge mise en mouvement 
était de six tonneaux. 

Nous nous réjouissons que Pefficacité de 
Pélectricité, comme force motrice, ait reçu 
une aussi décisive épreuve. \Jd système de 
M. Davidson est absolument identique à celui 
[lécrit par le capitaine Taylor dans le vo- 
lume XXXII, page 694; mais nos lecteurs vou- 
dront bien se souvenir que Davidson Pavait 
mis en pratique avant que le capitaine Taylor 
eût obtenu son brevet. 

(Edinburgh J€mrMil) 



^Vavliratioii A va] 

Comirvctions franc aine» de machinet â va* 
ptur pour xieamtrx,-^- Plusieurs commandes 
importantes de machines pour liàtiments à 
vapeur viennent d'être faites à nos principaux 
constructeurs français. On commence à ap- 
précier à Pétranijer les nrogrês que nos mé- 
caniciens français ont faits depuis quelques 
années dans ce genre de fabrication, lout 
nous prouve que la ïYance pourra, sous peu 
d'anni^es , se passer entièrement du tribut 
qu'elle pave encore à l'Angleterre pour ses 
machines â vapeur. 

— - .VoMMMV bâtiment à vapeur sur la lêif, — 
Un nouveau Itateau à vapeur, le Caurrier de 
la Ltirr, n'» 5 , qui vient d*êlre lancé et qui 
est destiné à la navigation fluviale entre An- 
gers et Nantes , se recommande par d'heu- 
reuses dispositions. Il porte 43 m. de longueur 
Bur3m.r>t) c. de large; et peut transporter ,au 
besoin, près de 400 voyageurs sans tirer plus 
de m. 45 c. d'eau. La cbambre de Pavant n^a 
l>as moins de 13 m. de long sur 3 m, 45 c. 
de large , et sa hauteur , de 1 m. 90 c. , per- 
met aux personnes de la plus haute tadiede 
s'y promener sans s'y baisser. M. l-oti a adopté 
le svstème à basse uression. Ses deux machi- 
nes^ de la force cx)llective de 45 rheveaux, re- 
çoivent la vapeur d'une chaudière unique à 
deux foyers- 
Ce steamer a commencé dimanche 16 oc- 
tobre son service entre Nantes et Angers. 

flavigeâi^nà vapaur aur le A/c/n.— Voilà près 
de cinq mois nue la navi^tion à vapeur est 
arrêtée sur le Main par suite de la baisse des 
eaux; et , à la date du 14 octobre , on igno- 
rait encore k quel moment il serait possible 
de reprendre le service. On parle de faire 
constniire plusieurs Imteaux à vapeur en fer 
dont le tirant d'eau est beaucoup moins con- 
sidérable, et dont Pusaçe parait devoir deve- 
nir général ponr la navigation fluviale. 

Lé bateau à vapeur vUnion (der Vercin). 
est parvenu avec k»eaucoup de peine le u »)cUh 
bre, à faire le trajet de llnyenoe à Wurtzboun, 
mais il ne peut pas encore être question de 
rétablissement a'un service régulier en ces 
deux villes. 

Bàglemryit vovr la nauiffiii&n de rjîlàe.— La 
commission oe la navigation de l*Elbe vient «de 



£nre une eicarsîon sur ee teore depuis ti 
source juscjiPà son embouchure, afin d'en» 
nioer 1» difilciiltcs de son courant, et d'éta- 
blir un règlement pour la navigation i vapev. 
Il avait été question de faire un règlement 
pour PEIbe depuis le congrès de Vienne, et ob 
avait toujours reculé devant les difficultés de 
l'entreprise. L'application de la vapeur i la 
navigation fluviale rend maintenant ce règle* 
ment indispensable. 

Fonderie et hauts^foumeaux pour la contfnie- 
tion de machinet à vapeur de la marine nt^lu 
— La marine fait bfttir i Brest du côté de Re- 
couvrance. d'immenses ateliers pour une fon- 
derie, et la construction de machines à va- 
peur. Les hauts-fourneaux seront établis sur 
la plus vaste échelle. 

FAIT» MVBBS. 

Chemin de fer du Nord. — Voici, dit-ot, 
quel est le projet que M. le ministre des tra- 
vaur publics a arrêté, par suite de la doo 
réussite des diverses adjudications du chemin 
de fer de Niort. I^ gouvernement se chars»- 
rait de l'exécution de cette H^e, ainsi que les 
journaux ministériels Pont insinué plusieurs 
fois, et l'on procéderait à la construction it 
vaste raiiway par sections, en cummençantdo 
oôié de la frontière de Itolgique, au lieu de 
continver d^abord la première section, partant 
de Paris; et PEtat réunirait toutes ses res- 
sources afin de bâter Pesécution et la niseei 
activité de chacune de ces sections, et d^arri- 
ver le plus tôt possible aux portes de Paris. 

M. Teste regarde, dit-on, comme un grand 
avantage de joindre une série de sections no»> 
velles, en deçà de la frontière de France, aux 
sections qui sont déjà en exploitation du cMé 
de la IU*lgi(^ie , au lieu de commencer des 
sections isolées du côté de Paris, et de forcer 
les voyageurs, lorqii'ils arriveront à Pestrè- 
mité des sections commencées, de prendre les 
diligences ordinaires pour rejomdro !le com- 
mencement des chemins de fer belges. 

On pourrait, d'après le système qui semMe 
devoir être aaopté par l'administration fran- 
çaise , avoir \ ^ lieue.s de chemin de fer pa^ 
tant de la frontière Itelge , et arrivant veis 
Paris pour le printemps de 1844. 

Le svstème d'exécution dont n* us venom 
de parler, et dont l'idée est attribuée à 
M. Teste, nous parait admirablement ima- 
giné pour servir les intérêts de Padministra- 
tion des chemins de fer belges; mais il est fort 
douteux que ce soit le plus avantageux pour 
la Francxï. Ajoutons à cela, que si Ton tarde 
à commencer les travaux d'entrée à Paris, on 
réveillera cette vieille r|ue8tion de la comnu* 
nauté des gares d*arrivée , et on laissera le 
champ libre aux manœuvres de la compagnie 
de Saint-Germain , qui ne se tient pas encore 
pour battue. Avis aux six arrondissements 
intéressés. 

— M. Teste est en ce moment en tournée 
dans les principales villes du Midi, afln d'exa- 
miner par lui-même les intérêts urgents que 
peuvent avoir chacun des départements i 
Pexécution des chemins de fer et des canaux. 
M. le marquis de Preigne, député de Tarîtes, 
s*est rendu à Toulouse, afin (l'avoir une en- 
trevue avec le min'iètre, et de lui signaler le 
canal des Pvrénées comme un des travaux 
publies les plus indispcMables. 

— jddjudieûlioH de rmli. — Cest mardi 
demicn 18 octolire, qiPa eu lien au ministère 
des travaux pnblics Padjudication des rails 
nécessaires ponr la seeoade voie da chemn 



df ftîr ûu Mual[i«lUer à ^iàrat*s. 

Troi^ soiimiHstons onték^ déposées, savoir: 
rtriie, par TiiHine de D^-azt'vnle, ta prrx de 
517 fr. i^> c. les 1,000 kil. ; h serondi», par 
le Creuiot, an prix de I>iO fr. ; et ht Iroi- 
•iipt«> par V\ismK' d'Akiiii, ou prix de 5âO fr. 

Le prix offert par Tusine d'Alais êlaiit le 
plus a\ anlageu^^ l'ile a été dédarée adjuiM^ 
catrtin\ 

Celte adjudication nous ptratt trèssralisfai- 
note. Un conçoit aiM-mt'ut, du reste, f|ne Tu* 
«itje d*Alttië, ^riVre à sa proxinùtc, ait pu 
Oaûre lui rabÀii» plus coimUéfuUk que ^iài*^ oui* 
eu r renies. 

Li's soumi^Bionntires des raib pour le clie- 
iiiiti de fer d*t Orléans avaient oliteuii la four- 
otturo i\7>m fr, 7:^ c, les l,«JOO kii., c'eiit 
3i fr. î* i!, pluî^cher <)oe le prix le ]^ln% élevé 
ée mardi denrier, et (if! fr. "5 c. plus cher 
que le prix d^adjudiialion, 

De5 rails fournis (var Tctat pour Valencien- 
mm et Litlcsont revenus ù 105 fr. 80 c, ou à 
5Ôfn 31 n. plus rher que le prix offert mardi 
par l\ïsiiie de Dçcazcville;i)t fr. iO c, plu» 
cher que le prix du Creuzot, el 8i fr» 20 «, 
de plus que le prix d'adljudîcatioii de Tusioe 
d'Aluis. 

QtroiquP les prix ofTeris par les trois com- 
pagnies rpiî se sont pré.sentiMs a la dernière 
a(^judicatiaa soient 4!ornt>arativemeni très 
tf «itageux, ils sont encore de plus d'un titrs 
ail dessus des prix payés par le gouvorne- 
ment belge pour les rails de son vaste r^*ï»eaii 
decbenÙDsde fer. 

— Procùi du chemmdela rive gauchcy par 
jfUrie df Vaccident du 8 mat, — C est le mardi 
tt novemlire, Que Taffaire du rbcmin de fer 
ûa la rive gauche (catastrophe du 8 mai) doit 
être appelée devant le tribunal de ^ndice eor- 
rectiuutielle. I^s inculpés sont au nombre de 
m%j fia voir : radrainisirateur deR'rvice, le di- 
recteur provisoire» le chef du mouvement^ le 
dlrecleur du matériel, !e ebef de la gare de 
Versailles, rinspecleur de .service moulé le 
8 mai sur une des loeonaotives. 

L'adminislration du rhemin est citée en la 
personne de son direc'eur provisoire, comme 
civilement respotïsable des faits de %e& pré- 
pojiéa. 

51 témoins el experts sont égalemenl cites 
à la requête du ministère public. ^ 

jircidwnt sur ie chemin de Strasbourg à 

MtUit.prndani IfseMaisd^ ta nouvel te loco" 
moit-e Ctspérance.—\JSê joiirnaux de Stras- 
bourf: aanuncent que des essais ont été laits 
depuis plu*»ieurfe jour^ sur le chemin de fer 
Jp sirishnurf; à Balcavec ia locoraolive TA'^- 
p! lit nous avons déjà parlé , et qui 

t»M nie d'après un nouveau svsleme 

dans lus ateliers de MM. Meyer, de Mulbouse. 

Le IK octobre au motiu, un nouveau con- 
voi d'essai esA parti deMullu>u^eî il était cain- 
pt^sé de dix voilures chargées chacune 
de i.Otm kilojjranmies de houdle et de deux 
dilit^eiicaâ reufcrtUaot les persuunes (vreposées 
à rexamen de la nouvtilk muebuje. Mais, 
hïtsque le eonvni ♦•ut dépasM^ lu slahou de 
iîoilneller,l -emicres voi- 

tures de boi '*■ occasionna 

la ruiilure de t-^v^ iiuMi:. .^smux. Cinq voi- 
liirt's furent bridées, et ia houille se répandit 
sur la voie. 

Cet accident, qui a entraîné une interrup- 
tion de plusieurs heu ' * ^ t nrculation 
des roiivoi», n^a heu ^ eu aucune 

autre suite ftlcbeuse. lut ,i^-^ Viiitures, mi- 
00, a été lancée À plus de 50 mètres dan» les 



chuoiptth 
to9 deux convois, qui étaient attendus à 

Kïimîgsholfen à une heure et trois heures M 
demie^ne sont arciv6is rhncufi t|ue plu» de trois 
heure» après , et les convois inoulaiils out 
éprauvé le même retard. - 1 

— £$sai diin ntiuveau syàtéme de canon 
dfSl. — M. le général Durhaud vient d*es- 
sayer au polviroue de Valeti* e ( départcmeut 
de' la Drôme)"un cjinon à^^i (nTil a p«^rfec- 
lionné, et il l'a .courais à de nouftlles épreu- 
ves comparatives avec raneteu c;nton du mê- 
me i^jàljhre* Iji^ canon de M. Miicixaud a sur le 
canon ordinaire ravanlas:e de pouvoir èlre 
pointé directement sur le pumt à battre. Le 
but en blanc de Taueien canon était de GDO 
mètres, en sorte que, pour toutes distances 
plus rapprochées, ihi é4ait forcé de pointer 
au-dessus do but. De là résuilnit toujours 
beaucoup de tâtonnements dans le pointage 
el une grande inexactitude dans le tir. 

La trajectoire du nouveau canon étant tan- 
genlielle à la ligne du tir à 100 mêti-es, re- 
médie à ces mouvenjents, et permet de poin- 
ter sur le point à battre, soit de but en blanc, 
soit au moj en d'une hausse. 

La modification apporU-e par M. le baron 
Dtichand h. la construction de l'ancien canon, 
eousiâte à au^euter ie diamètre du bourre- 
let en tuhpe, en diniiiiuiint un peu celui de 
la culasse* 

— Situation générale des grandie lignes 
de chemins de fer françaù. — Ue i'aris ù Or- 
léans, le chemin de 1er pt^ut être considéré 
comme termine ; d'Orltuas k Tours, il est eu 
très bon chemin ; de Tours h Bordeaux, nous 
en sommes aux jalons qui doivent en déter- 
miner le tracé ; il se dirigera *" ^* — 

Joné, de là il ira trouver rhiiîi 
bourg de Moubî, el il vieai 
grande route de l'oiti» r 
tai^^ant la viîle de Monîl 
io m êtres à gauche. De l .^ i. . 
on s'y met avec t^nt d'ardeur, 
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iours fiur 
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ire 1.1 
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cinq années on pourra se rendre d'Anvers à 

Tours [140 Hem^ de postrj en moins dv vingt 

heun'-. r'r>Uà-<lii'e [larlir (hnt> b uiiitjn^T.ht 

sanji 

jardin 

quer a SCS atUiiri'.N le ti(;i«<J( matin a Angers. 

SaJu» remonter plus haut que 18i:i, il luliait 

à cette époque passer ipulre jours et trois 

nuits un voiture pour faire le mém** voyage, 

âoil plus d'une semaine pour aller et revenir, 

— No mtnaliondi n// c n v u rit des pon U-et- 
tlmuMêû^M. la iégwn-d'himntur^ — J*ur luie 
ordonnfitjfe rttvfije dri {"i octobre dernier, 
M. I I au m»nis- 

térr . jiiégrand- 

Olîiciei de la Ic^iun-d liuaueur. 

Un porte i pins de cent le nombre des dé- 
coralionsqui depuis trois mois ont été accor- 
dées u des ingénieurs des pouls-crH*haussees, 

On annonce que hutt ou i'"* "'^ 

beiges voot être noinuiés t:he^ 
royal de h !cgion-<l'bonneur, » . ....-,. i, 
fa pnH tiaine inauguration du chemin d« fer 
de yuievrain. 

— tinjournal prétend, d'après une autre ver- 
sion, que l'urgence du chemin de fer du t\ord 
a été SI bien reconnue par le* minislrei» fran- 
t;ais, que les travaux de loulesles aulrestignes 
RTaient aj<>urueesahnde eoocentrersur ta li- 
gne de Uclgiquc toutes lei* ressoorees el toute 
Tactivité qui devaient se imultané- 

ment sur les autres çranu _ 

La mtoe feuille ajoute qu'il avait été con- 



venu primtlivpment que l^s trnvjMîxeonimoii* 
ceratent de Paris à Amiens, tjtmlis tpw Tofi 
achèverait les sections " ' " t*t de Vnlen* 
c^^unes, en laiNsanl « ni ru arrima 

rtispaeed'Amienii,df*|jm .1 in ' UiHi\ 

mais il parait que b*s travwux i tre 

^^muHanénï<*lll entrepris sur lu ti-.,, i rmrff • 
car les journaux du département du NorJ 
nous ap(iri'iHii ni nti'rvu |KiiU!i;>^e aviN' i*» in- 
le» travaux ineiit de LiUe 

el (|ue des j i i J même poscSt u . 

veur, faubouru d'Arrns. 

La dislance de Itruxelles A Parispflr Amti^nit 
est d'environ HO lieues, H cite pourra élre fa- 
cilement parcourue du malin an soir- 

Nous ajtiuferons «pie, malgré les reuNeign*^ 
ments donnes ci-dessus, il ifest pn? du timt 
ceilain que les travaux commeucent 
nénient sur toute In ligne. La que 
être délibérée de nouveau lors du retour à l'a- 
ris de M. Teste. 

Jugmentation projetée du corps dei 
pontst-ct^chausxi'es, — Nous apprenons que 
M. Teste a le projcl «ratigmenter le corps 
royal des pon Is-et-c haussées de [»his de 
itiO membres , afin que le gouvernement 
puîssc to!ijours avoir ù sa uisposition nu 
nombre suffisant d'ingénievirs pour Pexécu- 
tion des nomtireuses lignes de chemins de 
fer projetées. 

Le nombre actuel des ingénieurs des pont^ ^ 
et -chaussées est déjà plus que suffisant ^ dt 
Ton a pu remarquer depuis longtemps que 
c^esl la nécessité où se trouve ie gouverne- 
ment tle répartir les travaux entre eux quv 
rend lu construction de certaines lignes de 
chemins de fer si languissantes. (I serait bien 
préférable de favori>er l'instruction de.n ingé- 
nieurs civils ; car elle est si peu développée 
en France, que les compagnies particutières 
sont presque toujours obligées d'avoir recours 
aux ingénieurs des {loiits-ct chau«stH>s ou à 
des ingénieurs civils aui/lars, pour Texécu- 
tioii dé leur» tr.ivaux. Ou avait parl^. jt v a 
quelque temps, de ! i nue 

d^in cnîlége spécial ' nn* 

' ■ ' '■ : destiiM r ,fçu 

(• vouent . Il 

V *..-..* , ._t. fiM^i' ■■•■ . •■•' .uns 

de ^'i'. genre , tt .iirs 

les pbi^ 'Tiinifs -, ,, ,_„ ^...,„„ j>^f. 

tie, le ' t meurs civils éta- 

bli à Li ^ ' re cette pépinière 

d'ingénieurs pratiques que possède en ce ma* 
ment la C.randc-lireta^ue. 

Met^lemeni pour iat chemins de fer. — 
MM. Poncelet et l-'iseher , ingénieura des 
chemins de fer belges, étaient, il y a quelques 
jours ù l*ans oîi ÎL*^ ont eu plusieurs cntrcvuei 
avec M, Lcgrand et avec les principaux ingé- 
nieurs fnmçais, auxqtiels ils ont fait connallre 
en détail ! irnts d^admintstralioQ 

adojïtés en 1 nu* le service de lu lo- 

' tiM nts de Tadminis- 
M I Vil de buse pour Tur- 

ga s sections de chemins 

Or ,,1 .|... ,1 coiigtrtnre près de la 

frontière du n^rd, et qui tjoivent se rsccordtfr 
avei^ le réseau des lignes beiges- 

Les iriivaux prèparaioiro du chemin de 
fer dVh-tcaiis à Tours >«uiî juvis-rs ;nrr l-i 
pi actiulé. 

tr.! Orléans ji 

iU\ île Loir-cmiàer. el dipuia Mont- 

Ioll i u commune de l^housy, sont 

drtk»se^ et soumis ik rapprobatiOD du ininistre. 



\wm #• Wmr. 



Les enquêtes pourront être ouvertes dans dix 
à quinze jours , et Tadjudication des travaux 
aura lieu inimédiateineiit. Il parait que la 
section, depuis la limile du Loiret iusqu'à 
Chousy, présente beaucoup de difficultés. Le 
tracé n'^est pas encore arrêté. 

Chemin de fer (T Orléans à Fierzon, — 
Voici les imses principales du projet et le de- 
gré d^avancemcnt de son exécution. Le tracé 
S rend son origine sur le chemin de fer 
e Paris ù Orléans ; à environ 5,000 mètres 
de Tembarcadùre de celui-ci , il passe en de- 
hors et près de la porte Bourgogne, à Orléans, 
franchit la Loire un peu eu amont de la 
grille du quai du iloi , traverse le Val en ligne 
droite du bourg de Sainl-Cyr, en laissant à 
droite et à peu de distance le parc de la 
Source; de là , il se dirige sur le bourg de la 
Fer lé-Sai lit-Aubin, puis il arrive à environ 
250 mètres à droite du bour^' de Salbris, après 
avoir côtoyé dans son trajet et laissé conti- 
nuellement à gauche la roule royale n° 20, 
de manière ù desservir les bourgs de la Ferté- 
Saint-Aubin , de Lamothe et de Novan. 

De Salbris , il se porte en une seule ligne 
droite sur le hameau de PAlouette , en lais- 
saissant, un peu à droite, le boarg de Teillay. 



L'Assemblée des Actionnaires du cbenitii de fer de Versailles (rive gauche), indiquée pov 
lundi prochain, a déterminé une légère hausse sur ces valeuii. — - Les Actions de la rm 
droite ont aussi éprouTé de J^amélioration. 
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Saint-Ormiaiil. 

D° obligatioiis 1842. 
VcreaillcB (rive droiie) . 

D® Emprunt 

Versailles (rive gauche) 

SU'asbourg à Bàle 

Orléans 

Rouen..... 

Montpellier à Cette 

Mulhouse à Thann 

Bordeaux à la Teste.... 
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Le docteur Uénoque, dentiste, rue de Ri- 
voli, 50 his, sVxupe de tout ce qui a rapport 
à son art : dents, râteliers, obturateurs, re- 
dressement des dents, soins de la bouche et 
traitement de ses maladies. 

La perfection des pièces artificielles confec- 
tionnées par le docteur Uénoque est depuis 
longtemps reconnue par MM. les professeurs 
de la Faculté de Médecine, qui, chaque jour, 

donnent a ce dentiste des marques d'une 
l^ute confiance. 

U DirHUuTy gérant, r. £. l¥HIT£LOGK 



l>s succès que la nouvelle méthode d'écri- 
ture de M. Chouillodx obtient à ses cours pu- 
blics mati|^ et soir, rue Montmartre, 469, aux 
établissemenU de la Légion-d'Honneur, et 
dans plusieurs grandes institutions de Paris, 
suffisent pour la faire apprécier. 20, 30 et 40 
pages sont exécutées à Theiure ; de cette ma- 
nière, les écritures les plus défectueuses sont 
changées ou perfectionnées en anglaise rapide 
et régulière. Une médaille d'honneur vient de 
lui être décernée pour les écritures rapides, 
perfectionnées en iO leçons. 



rAais.-iMrauiBan 9 ad. blohdbau. rub bambac, . 



Nous avons sous les yeux nm jminil 
hebdomadaire qui, sous le titre d'OfâcegéÊé' 
rai de$ Deux-Monéeê : vient de publier, pir 
une idée aussi nouvelle ç^ue boone, une lista 
des départs et des arrivées des paqncbtli 
soit pour la France, l'Ancleterre, rAnéri- 
que, etc. Les annonces de la quatrième page 
sont en langues étrangères; ceci est une dini- 
veauté et une utilité tout à la fois; avis i ceu 
qui désirent une publicité comprise à rètriQ- 
ger. Le supplément contient un taèieim gé- 
néral des locations d'appartements dans Pm, 
la banlieue, les départements et rétraoger^ les 
propriétaires pourront s'assurer des services 
que cette feuille est appelée à leur rcndie ei 
se rendant aux bureaux de VOffiee fMnt 
des Deux-Mondes^ iiO,rue RicbeUeu. 



ABOXiMËSIENTS : 
A L'OFFICE GÉNÉRAL 
Deux WOBdeiii 



DES 



Parif. Départ. Elrang 

tin an tS » I» » 20 » 

Six mois ... 7 » » il i» 
Trois mois . . 4 » tt » 7 » 

INSERTIONS. 
1& c. la. lJfD9 de 50 leltros. 

Le prix de* Pabonoemenl doit 
être adressé par an mandat sur 
poste, ou par les messageries. 

Affranchir, 



OFFICE fiÉiML DES DËliX-lONDËS 

RENSEIGNEMENTS UNIVERSELS, PUBLICITÉ EUROPÉENNE, 

Journal hebdomadaire paraitsani tout let Merereàit avec le TABLEAU GËNÉBAL, 
cfei propriétit de vUle ou ruralee^ dee appartemetUt., etc, A LOL'EIl dam ParU^ 
let DdparUmenti et l^Ètranger, 

Ageoce française, anglaise, américaine, russe, allemande, belge, kollandaise, iulienne, 
espagnole, etc. — Négociations et renseignements de toute nature pour les étrangers. — 
Rédaction et tradncUoo en toutes langoes.—Correspondanls éublis dans toutes tes Tilles 
de France et de PEtraoger. — loserUons et annonces en toutes langues dans les journaux 
publiés à rétraoger. — Abonnements à tous les journaux de PEurope et de PAmérique. 
— Achats et Yenies par eommittiont de tous les articles d'utiUté, de fantaisie, de 
modes, etc. 



ABONIl^EMSNTg: 

TABLEAU GÉNEEAL DES 



Un an. . . . 
Sixmoia . . 
Trois mois . 



Mpart Btaag 

> a » 5> 



INSERTIONS : 
Stt c. la ligne de 50 lettres. 

Les Abonnés ont droit à m 
nombre d^annooces égal mii 
tant de leur aboBnemeot. 

Affranchir, 



PaEPARATlON DU BOIS DE CHARPENTE 

D'après le brevet de M. 3fargary. 

Cette préparation, '(dont la propriété a été con&tatée par de nombreuses expériences, est le 

moins dispendieux et le plus efficace de tous les préservatifs connus. (Test le seul procédé 

dont on fait usage sur le Chemin de fer de Paris au Havre. Les réservoirs pour ce dernier 

Chemin de fer fonctionnent déjà à Maisons-I^iltte. 

S'adresser à Londres, à H. J. Margary, quality court, chancerv Lane. 

A Paris, à M. Le Chevalier Gardiner, rue Basse du Rempart, SO. 

On recommande expressément les Hydromètres fait par M. Banbtn,rueSaint-Honoré, i85 
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DO DOCTEUR 
DENTISTE. 



Cette eau raffermit les gencives, nettoie les 
dents, les conserve, et donne à la bouche de 
la fraîcheur et de la suavité* 




r Uiungatloii ix inipcur. 

A l'VftIS, 

Chci M31*Cuwie l'i liU Si-Add's Liuo. 



JOURML DIS (]nMIl DE FER 



P,tRAIMIA:VT TaiJM I.E« S.lSfBHIfV. 



pAiits H fr. »c. 



sort, ..•: 




3rtô mfcaniqufs» 

aJmijîcA, fi le» ourr^st'» UuiU do ai'iiire 
qu^i soU rendu rompu, ilrtrunl Atro 
envoi i^s franru nu ^iép^ ii« radmlnJA* 
irittioo. 



Le» liarcAux ^ont oitvcrf^ cli« n«urbcurei 

dit m^aîn à d heurrs* 

f f* Qnuùttceji xenmi r^i^ttra auprlx de 

7& ct'Ht, ta ikjHê, 



|.Vtlitiii»i^*,ra Ion hif iio >l U. 1rs {jt-fam* ci tmiûaxcutt de» eufiifi«t;niea de tkeMtnM de />r, /Jafm»jf ri c«p*«r, Mlinti, Vêimti a ^a; , f(e,, it lut iiiir* ft»«^r mimj 
copie â^ h!iiri sUtiim ei dts d^ver^ diirumeiiU fdaiif* à la cféaUon et au dè^eloppcniL'iit ilê leur!i ePirepTÎtei, «lin HuM i»Mi*se en tUft? publia dw «xirtitf 



«iOMlfAIRB. 

On^knnaores du roi,— MiiihiiCTf dw* tr^iviui |)ij- 
blic*. — AsivmUt'L' (^V'nrrak dcâ actionnaires du 
r.li««mi» d<? Ter <îc Vursailit^s frite candie), — 
*:ii«iiili>» df fip -dr Mrashowrjî ù Ilàlc— de SilftU 
Ktieniti^ à Lyaij - d» Part» «Orléans— du Noid. 
— Induitrlti du ft-r ,.V ;«rbcti?). -- En<jii«li> judi- 
cÉuirc *ur |VTcrii*m<*n( du R nai.— <:oiir» tl'i-eci 
notmif polUiquc» piir M. .MicU«t — 

.^flvjgaiiuo ii vafwur, — Fail* dr tir» 

^^ des actïoDi. 

^L^ IN'tloiitiiiuceti ilii Roi. 

^^f Au chi»tL'«ii d'Eu . lis JU taeptembro f rilS. 

f l.(VL'is-l»JiiLiM»i;, roi «te*. Frijm;4iis, à tous 
prô.HL'nls rt avonir, *nfiiî. 

Sur II- rapthjrt ik* nm ministres serriHaircs 
iPélal tics iravauv imblii^s, de rintcrieur et des 
rinaucf's ; 

Vu b Un êii Uimllet fSW), titre V, qui 
aiïeetc uiit? soninir. de six itjillioiis do francs à 
rotai il ihsnijcxit trmi l'firmin d<^ fiT dp IJileà 
la froTiiii^TP de Helyirfiie, el iirto sojiinie de 
*iitiitrr milliuiih à lYlaliljs.semeiiL d'il.*; ehi^iniu 
m ftT de Valenciunucs *i b même fruri- 
lîere; 

Vu les mkks :î*i ci î« de b susdifr fol 
Irsdiis artîcirs aiitsi tiinçus : ' 

-* A ri, t%. Jies «rdoniinnrcs rfiyalei* rv'jle- 
ixjiit l*'.s inrsurt!* à [^rcudm jioîir roriiTlÛT 
rexidoituUtiii di'S tlitîjuins de fer uvir Ta»- 
lilictitimi ûts lois et r^glemeat^ «ur lc5 
iJouaiièji. 

€ Art. 50. Dt^^ ordiMinamvs royaf*s récle- 
roijt i'gaïe(iier*t In mode dVvploifatiun H les 
tarifs <]iii M-ruiit pi ovîsnirenient appîi/iiirs aux 
**liemii»s exreidî^^ par IM^tnt. » 

Vu le |»roj«*i de larif [imt le îniiispurt drs 
persïMuic^, priipoH' par M. rinL'énieur en djrf 
du elicmii» <ïe iïr de Lille; d Je Vabïicletiries 
n la fruiitière de Hel^'iinie; 

Vu je prui'i!s.vin'ï>al des d«Hiln'rations ife la 
roiiHnissioii jtiivlti formée de roneiTt jiar le^ 
lni^islresde^ travaux jïiddics de France ot de 
Hidf^ir|ue, à n Ifct de rcifirr^sauf [^approbation 
des •.Hiiivcrai menlM resnef'ïifs, les iiirestinns 
d'adiiiitiistralion, dcimlïce et de douane aux* 
t|udlc8 |>eut donner lien )a joDelion des die- 
mlfih de fer fraïi*;ais el bcli^cs j 



yQus sivons urdonné et ordommnâ re qui 
suit r 

« Art, i*'; Pro\boi rement, les cheitiinK de 
fer de tJllc et de Val en ci en lies à b (entière 
de liclj:i<iue orront exploitée ou eoaf{tte de 

n:iat ; 

• t, !/ ifs |iro[Kwèes parb eom- 

mis>ioii I '"viis itiriitîimnée st»ronl 

exeri rieur, sauf 

les m 

■ Le proci-s-vrrbdder. «rtt restera 

annf*\f' i\ la pK-smlr orfln 

« - rcsdc 

IttUi eiie* 

rniiis île lir ptiturnut fiiiiithir librmrrrnl b 
frontière, nvâh souj?; la finrnnlie d'un nei|uil-A- 
miiti' ' i>firdes objets ri destu i- 

rcr ri lent à letir é^ard, f<i 

nés df II! Mil, [ ; : ' t in des loib p m mH-s. 
Ci't arf[uit*A-« i renouvelé tous Ie5 

&i\ mois; il ne -- * .. »*v i,vn» que fiur lf*dé»ût^ 
P'ir raduïiniîsinition du eheiuin de fer,injii 
état délai fie, et dûment vérili« par les em- 
ployés, (tes loeonnïli%escl loitures atixquelles 
il devra se rapporler. 

« i. Les earteî -passei^orlï* mentionnée? dans 
les articles !fO» ;*7, 28, 21) et 7>i des résolutiong 
de 1» eonnnission mixte ne ï^eronl autres, en 
ce qui ecMieerne la Frnnee, que des j)aâàe|)Orlâ 
•ik rmténeur. Les habitants du département du 
N<»rd, fiorteursde ces patiscporls, jouiront d(»$ 
droMs et seront .Hournis aux eimditiuns énon- 
c/*es ati\ i^usdits artiele». 

» Vf, Li's eouvuis devoyageurh eireulaut .^ur 
k'h ebemins tie fer de Lille el de Valeiteieuiua 
à fa fi'ontii*re Irck'e ne serwit point i" ' 
du paiement de rimpôl établi par I 
le Iransptirt des perst>nue>, r*et inqun vrui 
1 «relevé e\ebi»iivenienl sur lii narl allritmée 
au pïinçrrM'menl franrnis dans lej!. produits de 
Tcxploilatiou de^ chemins de Lille à Cotirtrai 
et de Valenriennes h Mon?, et f^aiik que b part 
attiibuLC dans les» méme> produits, an fiou- 
vernement bel^'e, eu doive ê[>rwivcr aucune 
rédurlion. 

* 6. Le tarif pour le tnn^poii des vova- 
Keurs sur les ctjemins de fer de Lille et 'de 
Vuleneiennes à b frwnli^rc de Itclgique «a 
TMé ainsi qu'i! stiit, i»ar l^^tc H par kilo- 
mètre : 



Voitures de !'• dusse* * . . fr. 07 r. 

id. ^' iti. • . . on 

Id. 5* id. . . . o5:> 

1 Toutefois aucune taxe ue pourra être infé^ 
rieurç, 
Pour les voilure» de f"" ebssc, à. fr 50 e. 



LL id. 

Id. id. 

c Ctiafiiie 
gratuit uuii 
mais une taxe ^ 
sera jierçue pour I 

« Au-dessus de \ui, 



2* id. L m 
y i± ù. 2:i 

lura droit au transport 

' vttjirt kib^ramroes; 

(j^'f lentime* 

effet*. 

^l kdu;^rainmes, le tarîf 



du transport 
nii 



|iar kitomélre el par eluique dix 
\ cèdent €*t réglé ù quatre 



* Ail' on*' ii\r ne pmimi d'ailleurs î^tre in- 
férieure il vin^ï eeutimei*, quelle que »oit b 
diistanee pareourue. 

< 8. Toutes k*s autn*9 difipoïiition» de détail 
rrlfltives h raiîijltcalioti et à rejtéeutiou des 
tarifs Jteronl ré;Ldées par noinî ministre secré- 
taire dVtat des (r.Tv.iiiv iinMiiM 

\ 1). M sera ub- us 

sur le* tarifs r*^laii ia, 

marchandi.'^es et o! «nque*. 

« 10, N«»s mioi 1 laires «rélfll des 

travaux putdies. ik^ ijuau* e^ el de Tinté rieur 
ijonl ehargés, cliacun <'n «m» qui îe iimceme, 
de rexéeution de I ''iinanee, qui 

sera insérée au /> 

tSi HUPPE, 

« Par te roi : le i re dVlal au 

département de» iravroix puii[n> : 



LoH&-PniLirM! , roi d^- 
Vu Tart. t de b loi < 

[ativc au rbemin i^ ' 

letjuel article pod 

que.si^dan«^ rinsnl 

achever les lrav;i 

exploitât ion. I,i 1 1 

pninl , 

amortis 

élr« agj 

letéisiic 
El au 

ca» fauii 



Fr-' 



0» re-! 

LU* 

''tl 

d tron 
demi 

^iTfud ppr- 

iin; 



poum dépiaicr TintértH à 4 p. 400 de (|ua- 
raiitndilioiiB (soit un niillfonBix cent niilté 
fran«r • 

VarëKtrait du procès-varltal de lu scaiDrc 
des irttuDnuires ri$imis eii asseiiibléi^ ^('trié- 
raie, le" ocfolire rourant, et duquel il ré- 
sulte (|ue le conseil d^administrallon de la 
conipatfnie a été investi de pleins pouvoirs a 
reiïetcleoonlrartrr, au nom de ladite compa- 
gnie, feniprunt nôccsssdre pour n*ulis<T une 
sonune efleclive de dix niillons ; 

Vu la demande formée, à la date du lô de 
ce mois, par le ronsell d'administration, et 
dans laquelle sont s|)écinées les conditions de 
cet emprunt, ainsi iju'il suit , savt)ir : 

< 1* Pour valeur de rempruut de dix mil- 
lions, les souscripteurs riHievront 8,888 obli- 
gations de i,2:i0 fr. chacune, portant intérêt 
à quatre pour cent pjir an, à dater du !•' juil- 
let 18iâ, soit un inlénH de ;)0fr. pavahie par 
semestre, les i'' janvier et 1'' juillet de cha- 
que année ; 

« â" Les obligations seront remises aux 
souscripteurs contre le versement dci,il5rr. 
réalisaldc dans la caisse de la compasrnio, 
savoir : 

« o."57 fr. 50 c. le 1*' novembre proi'liain , 

« 7)37 fr. 50 c. le 1''^ janvier 1813, 

« Çt im fr. le 1" avril suivant; 

« 3" L^amortissemeiit desdites obli^'ations 
.sera effectué par voie de tiraye au M»ri et de 
remboursement, dans la période de quarante- 
six ans et trois cent vinfrt-tjualre jours, dc- 
termiuée par l'art. 1" dé la loi dul'Jjirfflet 
1840, pour la L'arantie d'intérêt concédce par 
l'Etal. » * 

Sur le rapport de nos ministres secrétaires 
d'£tat des travaux publics et des finances , 

Nous avons ordonné et ordonnons ce (pii 
suit: 

Art. 4*^ La compagnie du cliemin de frr 
do Paris à Orléans est autorisée à contracter 
l'emprunt nécessaire pour réaliser une somme 
effective de dix millions (10,000,000) aux con- 
ditions ci-dessus im|>nniées. 

Art ± Nos ministres secrétaires d'Etat des 
travaux publics et des linances sont charijés , 
chacun en ce qui le concerne, de rexéciition 
de la présente ordonnamx'. 

Signé: J.()nS-PlIILIPPK. 
I^r le roi : le ministre secrétaire d'Ktat 
au département des travaux publics, 
Signé: J.-B. TtsiK. 



Journal don Cbemliis de Fer. 



MlolMtére aen travaux pvnilra. 

Le public est prévenu que le >amedi fî no- 
vend)re prochain, il sera procédé, au minis- 
tère des travaux publics, à une nouvelle ad- 
judication i\qa coussinets nécessaires au clie- 
min de fer de Montpellier à Ninics, les sou- 
missions déposées aujourd'hui , ±*> ocîobn', 
ayant «outes été siq)érieures au maximum lixé 
par le ministre. 

11 n'est rien changé, d'ailleurs, aux condi- 
tions du concours telles qu'elles ont été jmi- 
bliées aux Monitvurs des 7 et 10 octobre. 



Le public est prévenu ipie, le 12 novembre 
prochain , à une heure après midi , il sera 
procédé, jmr M. le préfet du Loiret, en con- 
seil de préfecture , à l'adjudication au rabais, 
8i4r soumissions cachetées, des travaux de 
terrassements de la partie du chemin de fer 
dX)rléans à Tours, comprise entre l'origine 
du chemîn« ik la jonction du chemin de fer de 
Paris à Orléans , et la route départementale 



de rHAtelAiAinll Rodiahintiil , près de Woïïu- 

(.«travauxsont ertimés àei8,3:ikf. 79 e., 
non compris la sditutte à ^alc4r pour dépenses 
imprévues. 

l/adjuiîîralion ne sera définitive qu'après 
Tapprobation de M. le ministre des travaux 
puMics. 

Le cahier des chariîes et les |»ièces du pro- 
jet sont déjiDsés à tirléans, dans les bureaux 
de la préfecture , où Ton pourra en prendre 
coimaissance tous les jour>, de 10 à t heures, 
excepté les dimanches et fêles. 



Le ministère ih*s travaux publics fait pu- 
blier les explications suivantes , qu'il ne sau- 
rait être inutile de reproduire : 

c )L le ministre des travaux publics vient 
d'ordonner l'ouverture des encpiéte» publi- 

3ues sur les avant-projets du chemin de fer 
e Paris !\ Lyi»n. La loi du 11 juin 1812, qui 
a «•lassé ce rliemin parmi les ;;randes li^^nes 
d'intérêt général, a U'>i\Ui, en principe , qu'il 
j-asserait par Dijon, mais elle a laissé indécise 
la question de la direction à suivre entre celle 
ville et Paris. 

« Trois tracés ont été étudiés pour cette 
partie de la liçue de Paris à Lyon. Ces tracés, 
abstraction faite des détails , peuvent si- défi- 
nir, en disant ({ue Tun suit la vallée de la 
Seine, le second la valée île TAuIm', et le troi- 
sième la vallée de rVonne. Lequel de ces trois 
tracés devra être préféré au point de vue de 
Pintérét général? C'est là ce que le gouver- 
nement et les Chaud «res auront à décider ; 
mais, pour faciliter la délenninatiou qu'ils 
auront à prendre, il était indispensable d'ap- 
peler les localités à exprimer leurs veux, et à 
faire coniuiilrc leurs besoins et leius intérêts 
particidiers. 

« Tel est le but dcrenquêlequi vient d'être 
pres(*rite par l'administration supérieure. 11 
est nécessaire d'ajouter jpie les dix ers {U'ojets 
présentés dans celte eniiuète n'ont pa^ eiic<ire 
été examinés par le conseil f;énéral desponls- 
el-<-haussées ; ipi'aucrin d'eux n*a re^'ulasani- 
tioii de radministratitui, et surtnut que le me- 
pioire qui les accompagne n'exprinu' que les 
iilées personneib's de ririiiéiiieur (|ui l'a si- 
gné : l'administration n'a et ne peut avoir 
encore aucun |»arti arrêté siu* une aussi grave 
question; elle attendra, pour asseoir ion' opi- 
nion, les résultats de renquête qu'elle a ou- 
verte, ceux des nouvelles études »pi'elle a or- 
dimnées, et surtout l'avis de la comniLs^^inn 
supérieure instituée |)ar l'ordoiuiunce du 
22 juin dernier. Vai tte moment, «lonc, elle ne 
fait que provoquer les oltservatAms du public 
sur les diverses ilire<*li(ms (pi'il est possible 
de suivre pour luiir Paris à Lyon. > 



PntssE.— Plana proposr:; pour Je rcxeaa 
tjénéral du chemin de fer priissin^. — Dans 
un mémoire publié à Ik'rlln siu* la (jiL'sti nation 
à donner aux sonune:» formant le montant de 
la ré<lucti(m de l'inipùt, et notauunenl î'éta- 
blissemenl de chemins de fer au moyen de 
cette somme, on trouve les rensoigncments 
suivants : 

On avait pense* d'atmrd que la sommtf à em- 
ployer ne serait qiu* de i ,r)00,0o0 à J ,000,000 
rixd., mais cette s<mmie est plus élevée, elle 
est de 1,020,000 rixd.; une diminution sera 
o|H*réc sur le prix du sel. 

litÈ chemins do fer A établir sont indépen- 
damment des six dont Pcxécution est déjà as- 
surée : 



]■ 1» l n chemin qui s'étendre de la frooliêre 
de Hanovre prèîîllindéli jushuVi Cologne; 

2" Lu ohenuif qui ira de Halle vers le Rliia 
caitral par le 'Hturinge ; 

3** In chèniiA'qui Joindra Berlin à KflCDÎi's- 
berg, avec un emhrtmchemetit sifr Dantzict 
et même jusqu'à la frontière russe ; 

!• Iji chenun île Francfort sur HMor à 
Hreslau et d'Oppeln à la frontière auiri- 
chienne ; 

r»" In cliemin qui joindra le graml-dnchi^ 
de PoscFi à la Prussepar la ligue de la Sile*w. 

Ou croit que ces chemins ne pourront étri' 
exécutés «ju autant quu l'Etat s'en chariM-ra; 
l'étendue sera de 220 milles alleniand> eu 
totalité. 

L'Ktat ne s'en;.'agora que pour î>.% njiliiuas 
pour tous les chemins de fer, les intérêts à 
garantir seront de 7) I 2 p. si les partici- 
liers fournissent des capitaux, l'Ktat paiera 
2 millions de ri\dalers par an. 

Cliomln «le fer de VerHalIteft 
(Rlvc^ gaaclie.) 

ASSF.MHI.KB GB.NKRALE DES AlITIO^N.VIRLS 

L'iussemblée générale des actionnaires de ii 
compairnic de la rive gauche, qui avait d'abnnf 
été anuoiicée pour le lo octobre, a eu lieu 
lundi dernier 21 octobre dans les salifn> d>> 
M. Ilerz, rue Chantereine, sous la présidcun» 
de M. .Margneritte, président du conseil d'ad- 
ministration de la compagnie, élu à la majorité 
de 27-î Aoi\,ayaiit pour concurrent M. IVs>n» 
Lamégie qui n'at.bteiuique 125 voix. 

Longtemps avant Piunerture de la séaniv 
des groupes d'actionnaires se forment dans k-» 
di\ erses parties de la salle, et tout fait présa- 
ger une réiuiiou orai.'euse. 

A une hi'ure, il y avait déjà beaucoup 
d'actionnaires présents; mais ce n'est «pic 
vers luie heure et demie que la séance est 
ouverte. 

M. le secrétaire du conseil se lève, et lit If* 
procès-^ erhal de la dernière séance ijjii a êtr 
ado|)té sans disi'u>sion ni réclamation. Il esî 
donné ensuite lecture du rajqiort tlu con>ci! 
d'administration. 

Il résulte de ce rappj)rt que la comiKuni!» 
se trouve réduite à la position la plus diffirii*', 
et qu'il ne lui reste plus guère même le r[:oi\ 
du remède. 

La dette exigible est de 1 ,500,000 frau-s, 
dont 277,000 francs échéant le 2.*> octobn* !i' 
lendeiuuin \\v la réunion) sont dus à radmini»- 
trati(ui du chemin tb' fer de la rive droite, b' 
rapimrt fait entendre clairement q^uc l\»ri n*' 
doit attendre ni merci ni ilélai de ta nve droito. 
Cependant le conseil n'a pas désespéré. Il a 
cru devoir convoquer une assemblée de 
créanciers, afin de prendre, s'il était possiM-', 
quelques arrangcmenls avec eux. IVe.wjni- 
tous ont consenti à accorder délai, â con- 
dition qu'il leur serait aci'ordé toutes les ua- 
ranties «pie In compagnie peut offrir. Non* 
regrettons, ajoiUe le rajmort, d'avoir à ajouter 
aux faits que nous signalons que les membres 
de Tupuosition se soient réunis aux adver- 
saires de la c(unpaguie iKiur s'opposer à cr 
({u'un atermoieuM'ut ne nous fut accordé. 

Dans cet état do choses, le conseil propoff 
d'affermer le chemin par bail de trente nos. 
d'après un cahier des charges, qui va étr^ 
livre à la publicité pour appeler la concur- 
rence, 

Le conseil annonce que la presau*unaniiDitf 
des créanciers a conseuti tk accorâer à la com- 
pagnie ralermoieroent demandé. 



.|l5^|irofil de^, Clidiiia^ t| 
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ailij|ktcrait1' 

cm*î*iJérK qu il accunJLiaiL Iui-juçhic hm trnijïs 
à la coiijpuguie pDiU" le p^icUieut de* intérêts 
4JIIJ lui mut dm* 

Api'ùs la Iccliire de ce rapport, M, Bessas 
Lanicgie, nuiire dtHÛ*' arroiul issu mer* m>«r 
l'or^aiii? frim d^is membr^'s de la c(»m»iisi>ii)fi 
nommée à lu liLTiiierc .^ivince génénile, tle- 
loaudu à lire uu raiii^rt. (mi par cette com- 
mission* 

€i' rapport avuil ult» iJLstrilmé d'avaDce h la 
porte de lu sallti a luns trs actiummires pré- 
sents.Cejitun u^ti non dariti lus formes 

cuiiLrt /<mj* les uc .u>eil d'udmiuislra- 

lion^ depujsrorigiyf de lealrtiprise. 

Lïi iucroyabie lumuUe éclate dans toulc^ 
.les paftieii'de la salle; un eateod de tous 
côtés iea êpitbètes les plus grosi»ieres. Des 
iojureïi perbODuellcii se croiseut eo tou^s iieiis. 
Jamais stuoce d'ucliouQaire5 a^'avait prçj>euté 
uao pareille coufusioD* 

Les coackïf^iûns du rapport, aB,se2 conHiges 
et 1 comprises ut' la plupart des ac- 

li- >ii a'uvaitiût pas eu hmu d'eu pren- 

ds « rujnj,iiû>.mee iur rexenipluire du rapport 
Hu'ou leur avait remi^ eu enlraut, teudeul à 
repousser le projet d'^^ûiodiatiou copime 
funeste et h hii HuLstitiier un emprunt. Il est 
vrai que Tempriud est ou\*^rt depuis di.v- 
biiit mois .sfiu.s résultats ; 4^t Ie.s docuitieuLs lus 
à cette afiBemtilée ne fioai pas d«^ nature k 
faciliter les négociations et à eagager les ca- 
pitjiUstes ù prêter leurs fonds. Copetidanl, sCU 
faut en croire le rapport, dans le cas ou le 
eooseil d'admiolslration consentirail à rere- 
retirer^ ut cette condilmn est âtne qud non, 
Un rupilali^t** i^erail disprjsé à firendre pour 
îkMI,<X)4>frrtii lias au tiux d»Hi«J fr. 

Avec cette i paterait k rive droite, 

et avec les :::ir>jiuKi tr. *iui rosteraienl on 
pourrait continuer k marcher comme par le 
paasé, 

Iri pbisieurs actionnaire^^ interpellent Tora- 
ieur et lui demandent combien de tenrps on 
pourrait faire marcher la (igné avec iâr>,DiMJ 
francs. Cet emprunt ue tirerait d'emlniinas 
(jue pour quel(|yes mois, et l'on retonnberait 
ensuite dans une ï>osition plu» criticpto eu- 
eore. 

La commission se croit certaine aussi i\m 
te gouvernement conseotiraît II donner au« 
rréauciers une antériorité d'livpotiiéf|ue sur 
hîi (propre oréanre, et qu'il renoncerait lui- 
même è percevoir aucun intérêt de son prùt 
de 5 millions. 

Ine partie ûas actionnaires demtud«^ Tor* 
tlri' du jour sur !e rapport î «ommis- 

MOU, le vole .'^ur len prop- 'nfenuea 

dans le rapport du conscd ntniiiurjisf ration, 
et rannulaïinn d<* !a conuuission nommét^ à ta 
dernière assembla - : '-'île. 

Les actitmuaii h\s au plan propo- 

se par h l'omniis-M... .. i.,*jKisentà grands cris 
a ee5 di-iuiandes ; le tumulte devi**nt telleruent 
fort qu*il P5t aljsolument impnssilde fh- k\'u- 
'*'trndre. Cependant Tintervcnlion de^ 
.saires de noiiceet des a^'ent* de rmii i 
lablit ronlre motériel J Jn procède au vole liur 
les proposition* du ronseil d'admîni^traiinn ; 
trs (irojmsi lions du conseil d". 
sont adopîrc5» rt n-!le« delà ri»[. 
rejeté ' itions de lu cuuumtfeîutj 

n'ont trente ToW. 

Lejï di>i-,i: ■ ■' ■-' '■''■.■ '. - I . 

ble«pour v 

vrtti»s. 



L'intervention toute pacifique de M. Icrom- 
missaire de polîcc et la fermeti^ de* membres 
du bureau ont enfin réussi û obtenir de r$s- 
semblétMiu vote ré^'ulier. 

Il élait îmit heures ilu soir lorsque la réu- 
nion s'est définitivement .sèt»arée, après Une 
séance qui a duré quatre heures* 

Longtemps après laferr»" in't^di'.s f»ortesde 
la salle de JL llcrz, des ; sta- 

tionnaient encore dans Il line : 

on semblait croïre^'ènéralcmcnt qu nue com- 
pa-^nie availdejà fait des propositions au con- 
seil d'aifministrijtion pour prendre In ligne i 
bail; d'autre» jirét*'udai»^nt qu'un captialiste 
anglais voulait essayer sur eclte ligue le i^jo- 
dc almosphéfiquf» de loroomiion, et (pie le 
chemin ^ ité h l'avenir d'après ce 

nouveau ! iifin mïus m* nous urrète- 

rons pas à iLjjri'duirt' ici tous les bruits plus 
ou moins vraisemb)at»les que niuis avons en- 
tendu répéterai! milieu des fjroupes. 



Nous venons d'apprrudre que la cempt^le 
de la rive droite est nuuntfMi;inî déstnti fes- 
sée, et que la rompa^'mede I i i 
satisfait aux demandes et à i.i i 
rivale. 



dicmln ûe r^r fie »frii«batir|f 
A Bute. 

NoilSSonimes fi luènic^lr Jomipr a ihk Ii<^- 
leurs des reosi 

suraidî-, >ur d' 



lie 1 Ikcioto de kr d'Alfa u^ «je 

Strasbourg, etdtî soupir i autre 
o-\ tré ru i té , j usque d ans Vmi cric ur d c 1^ vi I le 
dt2Bidi*. 

Les iH -UH'i;(îion> ' ''nlmi- 

nistraiiuii *li ].i < iir^r \ 

Iklli' rt IfUL-funfUli^M'ir] JUS! [tinr pai r, 
nemt'ul bàlois, hcrubb'Ot arri>cr 



jets pru* lîiPii r- 

d^Httlil étudie 
< ntdespniprié- 
de la portr Sl- 



lésMulliTellseliu, ' 

Jean, entre le mur <i d. 

la petite phuc dite Todîci»' 

morts). En s'accorda ni dr pat 

tes p^kint'iqvii fiu'ment cuetne litvi;r,ct vu 

tant un peu d*n^'livitè d.ins Ipîî di litiér 

par le6l|uelle^ t 

détiniTif, il sn r 

les travaux de\* culion miï ce point^ \\\:^ lé 

pnnirm[»s prrtcliain. - 

yujuil il rentrée du cliemiu de f^r dans 
Strasbourg, et a rétBblisM»meul de la slatirm 
intérieure' dn Mar; '^ " " i i 

ipie la conJfKf;;tue • i 

• ':, (i|) deroict in n u 

nur substituer 1 

^Piv-j^-M- au r<"' "'" ' >.,tiOM 

primitivcntçhi Vert , 

derrière In Ibji, .... . . defi^ 

nitifî< de celïi* slatitui n /niés, 

dis tespntniris itiiiis <f ririL'i'»*» 

nienr Lb ^ 

4'tiijcrSMi s- 

ie plt- 
^1 tous 

■le 



mèlrc de la frare, Fcmplnei 
la «talion du " ' " 



'.' a 
■ is- 

bourL', qu*a m t. 

Mais-, ai ' ■ Ml ne l'f'Fir MM,, le 

tfouvcii lUin de cliar^jer 

M, ^nj^' nu .11 'il «un nu Hafe^ilun, de pré- 
senter lui t>rojel de station conunuue aux 
dcuY chemins de fer, à établir daita cHIc lo- 
calité. 

Nous somnies infonnés que ce projet de 
station ttmunune vient de recevoir Pappro- 
bation urovisnire de radrainistraton supé- 
rieure ws pont£-et-chaussées, et que 3J. le 
préfet du tî:iô-Hhin doit avoir reçu des ins- 
tructions d'après lesquelles M, riogénieur en 
chef Schwil^uc et M, Tingénieur Cliuperon 
sont invités à se concerter pour arrêter cnire 
euï les disposUioiis intérieures de la s la lion 
commune , le ministre des travaux puldics ae 
réservant de statuer définitivement sur Ie0 
propositions qui lui seront soumises. 

I)'un autre coté, la traversée des fortifier* 
tous, par les deux chemins de fer, a mcore 
occupé^ dans ces deruierjs tenqis, la commis- 
sion nûxte, établie au juinifetére du la ^ïuerre 
(celte coiumissiou cst^ai^ie delà que»ti(»n 
depuis ))ienbU trois ans î...) ; el d df>il avoir 
été arrêté vn princtjie que les deux elicmins 
de fer pa^sseraicul ù travers les fortUiealious* 
Des projets de détail doivent être étudiés en- 
tre le^ ofïlçiers du jM'uîe de ta (duce et 
M. rin/^'éuieur en chef des ponts-et-chaussées, 
pour être soumis a Tapprobatiou du ministre 
de la giteiTc, 

Ainsi, pour peu que ees deux dernières j 
1 ctjuduiles ii\ etr 

ion à douner, \> -is 

tics CLurqtçlciis, aux projets délimuf* quisontV 
en ce moment aux études, pourrii être ntUc- 
nite dans ie courant de cet 1 i ul 

se reposer sur Teiupreftseoe las 

Krtïchlin et frères, à nwitlrc ta maju a i uu- 
ITC pour le prompt achèvement de cette der- 
nière et importanU partit) de^ leur i:' : ^ en- 
lrepri.*ic. Les temiiis b«bI acq»: mx 

mois, les tçmii€fl|eBl8 amt fniu . < .* .^ t^i^ 
posés entre telil|illlrffolliit StrnslKiurjL*, jus- 
qu'à la limite oùJe ^nîe «ilitaire à planté m 
barrière, si dii^leà ft^toeàir, irûiûme tout 
rttacun êait. 

rons donc que Tannée f S4i »• t»pas- 
: 1^ sans quel notre beiMt fiitwiy d'AI- 

1 e entre jusque dans Slraslwur^ et dans 
'.de. ( luduMrUi Mâocun . ) 



-^r dans !* 



là t.^oii. 

« 11 résultf* du coni pie-rendu par Tadmis- 
Iratum du chemin de fer de Sainl-Etienne à 
Lvjftjiue MUfle pr<^ijer seGoeulre de 1SI5, 

élnn 8 élé4t«iÉMW î^wuk^w^w: 

% A la iU;sc«iiAe ^tH^JMipnnt» 

» A Jn rraioote 5û,470 

« {wircbitr^e îles wa;;ons J i ^TpHO 

« ChArm'Uierjt dc> fourbus ûyM^i 

Utjm tonnei 
« La ciunf»aniiM>ii du towittÇQ four ks se-^ 
iti{sffctre>« riirresiiQiidaiil ile^ années fwéq^-îeo* 
faveur du prejnjer«eibestre 
i^mejUaliiMt de 1 i \t 0. 
ljMM||toa tctleévalut* 

f e deiipm^ à la rè- 
1(1 du elteitiin e 



tes pr« 
de hi^ 
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et mu 
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^•anuil 4es Ctaeniliis ûe Per< 



c Les expéditions de houille et de coke 
comprises dans le chîirrc ci-dessins ont été 
pendant le semesln* : . 

« Snint-Elienne,del7*,Si(> ton.,^ 
soit par jour. 3.'i2 wag. 

€ A Saiiit-Chnmnnd , la Grande- 
Croix de Rive-<M;ier, de y!i,8l8 
tonnes, soit par jour. 47^ 

Total par jour 527 wa^', 

c Le nombre des voyageurs transportés 
pendant le premier M^mèstre de 1842 a été 
• de 2i4,80r> 

« Senice de nuit 5,430 

220,255 ou par j. 4,229 
€ Pendant le !•' semestre de 18*0, le 
nomlire des voyageurs avait été de 185,r)82, 
ou par jour de* 4,020. Il y a une aupmenlii- 
tion, pour le semestre de 1842, de 209 
voyageurs par jour. 

c Cette aiiijmientation est due en partie à 
Textension jusqu'à (londrieu et Valence des 
correspondances déjà établies avec tSainto- 
GolomlKf et Vienne, et à rétablissement de 
correspondances nouvelles avec Saint -Iton- 
net et Montbrison. » 



CbemlD de fer de Paris ik 
OrleaoM. 

La lisle des itouscriptions à Temprunt de la 
compa^'nie du cbcniin de fer de Paris à Or- 
léans a été close le 25 o« tubre à midi. 

8,888 obligations représentant, au prix de 
1,125 fr. PuBT, un capital de 10,000,000 fr. 
étaient en émission. 

1^ nombre des obligations souscrites par 
des actionnaires de la compagnie porteurs de 
04,65» actions s'est élevé à 
25,828 obligations représentant un capital 
effectif de. . . . 29,056,500 fr. 
Celui des oblijEra- 
tions souscrites 
)>ar des person- 
nes non action- 
naires à 
3,959 obligations repré- 

sentant 4,453^.'> 



29,787 représentant un ca- 
pital effectif de. . 35,510,375 fr. 

I^ chîiTredes obligations souscrites par des 
actionnaires ayant dépassé celui des obliga- 
tions en émission, la répartition a dû être 
faite entre eux exclusivement, conformément 
à la décision antérieure du conseil d'adroini»- 
tration. 



CliMMf D de ter dn 3lard. 

Le National et le CanitiMiimnet de mardi 
dernier annonçaient (lue de nouvelles adjudi- 
cations allaient avoir lieu pour les travaux du 
cliemin de fer du Nord; cette nouvelle, dé- 
mentie le lendemain par la Prene^ a été 
affirmée de nouveau par ces deux journaux. 

Pans notre prochain numéro, nous espt>- 
rons pouvoir livrer à la publicité des rensei- 
gneoiens importans sur Pétat de la question 
relalive à ce chemin de fer. 



■■«•Aie JadlcUilre 

m;e l^évésiehcxt nu 8 mai. 
Am lieu de publier la lettre que nous lui 
iviens adressée(voir notre numéro du tioe- 
tebre), la Gasrtie ie$ TrihwMmx se iirre à 



une discussion avocassièrr sur la difTéreDce 

3ui existe entre V analyse d'une pièce et la dé- 
liclion logique dc6 arguments cl des faitb 
qu'elle contient. 

Nous avions dit qu*il résultait du rapjkorl 
des experts que remploi d'une niae.bine à 
ueu\ essieux n'avait eu aucune influence sur 
Taccident, puistiue eVtail à la rupture d'un 
ressort et non à celle d*un essieu que les ex- 
perts attribuaient cet accident. La GazrHt 
de* Tribunaux ne veut pas admettre nue In 
première conséquence résulte du second fait, 
qui est écrit tout au long le rapport judiciaire; 
hbre à elle, mais, pour tout lecteur de bonne 
foi, il sera évident que si Pierre est la cause 
de la mort de Paid, on n^u pus le droit d'en 
accuser Jacques. Ceci est du gros bon sens. 

Sur le second point, l'emploi de deux loco- 
motives, plions avons tiré du rap|>ort des ex- 
perts celte conclusion : que In pré|»ence do la 
seconde machine avait duninue, au lieu d'ac- 
croître, les suites de Parcident, puisijui* le 
renversement de sa marche avait servi à ili- 
minuer la force \ive du convoi, l^i Gazette 
det Tribunaux ne veut |)as encore admettre 
cette déduction, parce t|ue, suivant elle, elle 
repose sur une confusion des phases de l'ac- 
cident. Nous en demandons pardon au rédac- 
teur de la Gazettt\ c'est lui qui a mal lu le 
rapport et qui fait confusion ; ce n'est pas 
apré* le choc^ comme il le dit, rpic la marche 
a été renversée, mais, touiours suivant les ex- 

f>erts, après la rupture de l'essieu «pii avait 
ait descendre le châssis, au point que le 
clias.se-pierrelaiiourait le sable et le projetait 
de côté. Cest en voyant ce fait, dont il igno- 
rait la cause, que l'inspecteur-g(''néral, M.Mil- 
hau, a soupçonné l'existence d'un dérange- 
ment, et qu'd a donné les signaux d'arrôt et 
de renversement ; mais alors le choc ne s'é- 
tait lias encore produit : le choc a été la fin 
de 1 accident, Pexplosion, si Port veut, et il 
n*a plus été possible de nen vojr ni de rien 
faire après. 



Cki 



la do ter de Versallleft 

(Hive droite}. 

Au Rédacteur. 
Monsieur, 

J*ai lu , dans le numéro i28 du Journal 
des Chemins de Fer^ un article injustement 
dirigé contre l'exploitation du clieniin de fer 
de Saint-Germain , et quoique sans aucune 
relation avec le directeur, je crois devoir, dans 
l'intérêt de la vérité seulement, vous prier de 
donner place à cette lettre dans votre pro- 
chaine feuille. 

On doit être frappé , en analvsant l'article , 
du peu de consistance des faits reprochés ; 
blâmer un chef d'entreprise des soins qu'il se 
donne pour ajouter à son exploitation de 
nouvelles sources de produits , cVst changcT 
le reproche en éloge : jusqu'à i»rûsent, l'ex- 
traction de^ pierres et leur Iraosp^irt n'avaient 
occasionné aucun accident. Une circonstance 
fortuite amène un choc qui, heureusement, 
n'a |ias de conséquences bien grades , et au»- 
sitôl on s'empare de cette question pour atta- 
quer Pensemiile des ouératious de la compa- 
gnie : Pexpérience s^acquiert souvent fort 
cher ; elle est, d'ailleum, le fruit du temps, et 
chaque nouvelle apparence d'un iaciMivenlent 
ou d'un danser pour les voyageurs vient 
éclairer la pnvoyance et dicter fîesineaurea 
efficaces: dans les mille détails rdePexiloi- 
talion, il faut une intelligenee, une aetWléet 
des précautions dont ne sVnquiéreHl pis le 



voyageur ni le critique, lorsque Pun s'empar? 
de sa lmn(|uette et 1 autre de sa plume, rt ou 
blâme amèrement les imperfections fu»eiil- 
elles légères, sans jamais tenir compte lie^ 
nniéliurations (pie réalisent ceux qui >Vn 
préoceu|»eut continuellement. 

On repriMrhe encore à la compagnie di- 
Saint-<iermain, avec tout aussi peu de rai<on, 
de cliercher à accaparer les têtes df liunt-s 
partant de Paris, et par des motifs qu'on |«rt- 
tend tirer de Pintérèt général, on accuserai 
andiitioii : mais en ce (|ui concerne la compa- 
gnie elle-inênie le directeur négligerait >.»> 
devoirs s*il ne donnait à son entreprise tuuli' 
Pextensioii et Pimportanee qu'elle a droil 
cPattendre , et en ce qui touche Pintérèt |>ii- 
blic , rien ne prouve qu'il ne serait pas «émi- 
nemment utile d'intéresser à la confection «jf 
nos grandes voies de communication lu mai- 
sou puissante à laquelle nous devons If prt>- 
mier élan donné aux chemins de fer deVraru:»*. 
Ij; peu d'activité imprimé à ces grands tri- 
vaux, qui n'existent encore qu'ù Petat dp loi*, 
prouve cerlainement que la constitution fi- 
nancière iSi"^ grandes lif^nes de chemin» dr 
fer a l^esoin . pour se former , d'autrfs élé- 
ments que les reproches d'acca parement 
adressés à une compacnie dont le solide roo- 
cours pourrait être .sf avantageusement uti- 
lisé. T. B. 



(;)'- article) 

Ml?iEllAIS. — r05D.\>TS. — COXBl'STISLES. 

Dans notre dernier article, uous avons étu- 
dié la situation de la métallurgie française et 
la division de ses hauts-fourneaux eo trois 
grandes classes. Nous devons, avant de nous 
livrer à unitravail .semblable sur la falric:itiou 
du fer proprement dite, c'est-à-dire sur l'in- 
dustrie des forges, entrer dans quelques dé- 
tails sur la qualité et les mérites comparatif 
desdiflerents minerais, fondants et combusti- 
bles employés dans la production de la fuote. 

DES MINEIUIS. 

Les minerais les plus usudlement em- 
ployés en France sont les oxîdes de fer, les 
oxides hydratés et les silicates de fer. Parmi 
ces derniers, lecarlionaté lithoîde des b8ssin> 
houillers, dont nous avons déjà fuit mention, 
obtient une préférence marquée; sauf quel- 
ques parties du pays de (Galles, son usage est 
à peu pn>s exclusif de tout autre en Angle- 
terre. L«s deux premiers «enres de mioèinis 
nommés se trouvent dans la nature sous une 
foule d'aspect difTérents ; ils sont scmveDt al- 
liés, dans des proportions variables, avec de> 
corps nuisibles, tels que le soufre, le phos- 
phore, Parsenic, dont il est parfois très diffi- 
cile de les débarrasser entièrement. Quant aux 
silicates de fer et aux carbouatés litboïdes,il> 
ne varient généralement que par leur richesse 

{dus ou moins grande en fer. ce qui expliqua" 
a préférence que leur accordent nos voisins: 
préférence bien méritée, puisqu'elle a pour 
résultat l'obtention de fontes d'une supériorité 
reconnue sur tous les marchés, notanmeai 
pour l'emploi du moulage. 
r.au.LAGE. 
Cette opération a plusieurs objets : en pre- 
mier lieu, elle diminue la cohésion, et facilitr 
ainsi l'influence que la chaleur et le carlMiae 
doivent avoir surPoxide de fer et la gaoçue 
qui l'enveloppe; secondenaent , elle enle^' 
aux minerais Peau et Pacide carbonique qu*ib 
eontiennenU EnGn elle les débarrasse en par- 
lie du Boufire, de Parsenic^ du phosphore ou 
de tout autre allisge nuisible qui pent s\v 




Imtiv^T tnelê. Par suite de rimfia*feclifin des 
imHwdésde griilagv emiiloyés, \m iiUeint m- 
reneat d'aune maoîiiri; cumplèie w dfrtuiT 
rt'«ulraf« (|iii serait ee|H'tiil;int e.s6t'uiii^t» H y 
a, s0U*i*r r«P[M>rl, de nolalik»f (K'rfectioQiio- 
roenls A introJtr"- ♦ '^'^ Tinduôlric^ qui iï\> a 
pénérnicnienï p tr^ti*^. 

Tous les iiiuu: .1 i.: j)asîibsaliimenl hr- 

mm d« sulnr la prt*iJara(iondii fînllji;ee, liien 
*|u'il stjil mieux dVn faire une mesure jtîi'nù- 
fâle. Les oiîdes à peu près purs sonL don vent 
employée saus cette prt^parattou ; mai.s il vs\ 
mûm\ienm\i\c d'y Aoiimi^ttri* le rniat^rai sili- 
ceux et C(»ux qui t'ootitnineul de Feau vu jin»- 
fiortion notabre. 

[.'emploi des fondants » r ee priu- 

cipç> qu'un rniHonçe de pin i laiix Ipr- 

mit devient fusilile à uim^ UiiipiTiilure rulit- 
litemenl basse, tnndis (|w« ceî* niélaux, pris 
Iftolémenf , ne .seraient réduit<ï qu*à une UIa 
haute température, et qr^elquefois même ne 
Itserii 1 tu loiit. 

Le^ ieux de^ fondante demande 

des ruitiMi >:i[ji'es HcientifHfues assez exac- 
tes, f^n'oii lie trouve pus toujours à un de;i;rc 
suffisant rhez nos métallurgi.^te^.Trop souvent 
la direelion du Iravail est at^amionnée û Pex- 
périence routinière d*uii contJXMuailre, qui 
marche tiien tant qu^il apère sur les nrémcj} 
minerais, ïunis qui ne peut faire un chaii^'e- 
ment dons les nmtitTes employées sans de 
longs latonuemenls et de n*»mbreuses éroles, 
dont les niaîlrea de rétablissement paient les 
frais. l,es prineipaux fondauls en usage^ sui- 
t^ant la nature des minerai.% sont les fondanb 
calnaîrr^., nommés casfine^ qui eonvienneut 
aux ni' ''lieux, et les fondants ar^u- 

lcu\ Il rtme^ pour les minerais caU 

Ctirçfi* lê> pp'miers sont ceux dont l^usacc 
est l« plus ^'ènéraL T^ délerminatiun de la 
nature et du dosage des fondants oécefisairc^ 
résulte de Tanatype de^ minerais. 

BAUTS-rOtRNEACX. 

Noua avons peu de cliose à ajouter â eeque 
nous avons dit sur les hauts-fourneaux, aux- 
quels notre dernier article était consacré, 
mous rappellerotis seulement que leurs formes 
tarient suivant la nature du rombustible que 
Too emploie, suivant la furee des soutïleries, 
enfin suivant b ijualitéde fonte que Ton veut 
ol>tefiir. I.es hauts-fournaui ehauflës au bois 
et ati rliarboii de bois sont de plus petite di- 
mension que les autre*s, parce que ecs com- 
bustildcs n'ont posasses de aolidtlé pour sou- 
tenir une forte charge de minerai. Le coke, 
la houille, Tanthraf-île, qui offrent une gran- 
de résistance, permettent au coolraJre de 
faire dea ehar^ges plus con^idé^ables, c*est-à- 
dJre dVmptoyer de grands appareils», dont fa 
production est toujours plua économique et 
plus avantageuse que celle des petits. 

GOHaUSTlIU £S, 

Ce qui précède, et ce que nous avons anté- 
rieuremeut dit, fait pressentir rimportaucc 
du rrtfo que le combustible joue dans cette 
grande opération de la réduction des mine- 
rais, cl de l*ifilluencc qu'il exerce htir la «luan* 
txté de lu production et sur la qualité des pro- 
duits. 

Le« combustibles susceptibles d*itre eR>- 
ployés dans la fabrication de la foote i^ot 
ceux qui ueuvent générer une Irèa haute lem- 
péralure dans un espace aussi restreint gu^ 
reat rmierieur d'uo haut -fourneau. € e^t 
cette condition, que n^'ont pu remplir jusqu'ici 
les lii^ueilcj» et Ich lourb^ ^ui n'a pas per^ 
«010 de le» eiD|klayer seuls ou 4aiifl des pn>* 
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portions de mélauge noiables pour la réduc- 
ti<iu des tuinerais. On s'occupe cependant de 
monter eu Allemagne mx haui-fourueau qui 
iriarchera uiiiqueureut avec ces eombu«lîtj|e$ 
iufériejirs. 

l*our olilerûr de lionne fonte, on ne doit 
uas euipluyer non plus de eonibustibles trop 
frn^'iles, rpii ne fmurraieul soutenir le poids 
des cbar^eH, s'éeraseraient et ue laisseraient 
à Tair lancé par les marhines soufflantes 
qu'un passa ^»*' difficile, ce nui dérn nierait b 
marche du fourneau et en abaisserait la tem- 
pera! iirc. 

l'ifdin , une troisième condition à réunir 
dans les coinl*ustilile8, c'est de ne pas conte- 
nir, du uioins en grande quantité, de matiè- 
res nuisibles, telles que du soufre et des cen- 
dres. Comme la teuure de celle dernière sul*- 
stance \aric considérableiuent, il n'est pas 
inutile dIndirpuT la liuiile dans laquelle ou 
perU Tadmcltre ; diaprés rexpérienee des 
meilleurs praticiens, cette limite ne dépasse 
l>us quinze pour cent au maximum ; mie do^iî 
de cendre plus forle rendrait le combustible 
uni la contiendrait împro[)re à la production 
de la foute. 

Les combustibles actuellement employés 
Fout : 

1" Le bois ou le charbon de bois; 

2' La houille, et plus géucralemenl la 
bouille earbonisée, dite coke; 

5" L'anlliracile. 

Le char lion de bois est employé de temps 
immémorial î depuis quelques années, seule- 
ment^ on a essayé de se servir du bois cru ou 
le^^èremenl torréfié, dit charbon roux. 

La substitution du coke au charbon de boia 
remonte au siècle dernier; lord I>udley eu fut 
rinventcur. 

L'emploi de Tanthracite est tout récent; en 
Angleterre, seulement, on trouve des hauts- 
fourneaux marchant avec ce combustible; en 
France, nous n'en connaibsous eneore que des 
essais, sur lesquels nous aurons occasion de 
revenir; des découvertes nouvelles, {|ue nous 
avons déjà fuit pre66entir.ayaut écarte lesdif- 
ticuUés {»rinci|>idea qjjî s opposaieut jus4|u'ici 
à l'emploi de I anthracite. 

% I*'. COlfaoSTIBLE VâCETàL. 

I^ charbon de liois est , sans contredit, le 

combustible le plus pur. Il ne renferme ja- 
mais de soufre, dont on trouve toujours au 
moins des traces dans les combusiililes miné- 
raux ; il ne contient pas non plus de cendre, 
du moins en quantité nuisible, sa tenure 
moyenne ne dépasaant pas deux et demi pour 
cent. 

Telles sont les qualités que possède le com- 
bustible véL'étal ; sous ce rapport, elle» cons- 
tituent la reunion de toutes celles exigées par 
la théorie ; mais elles sont malheureusement 
cc^mpensées de telle manière, par les circons- 
tances économiques de leur emploi, que les 
a van tapes quVlles offre ni disparaissent prcv- 
que r " ment. 

N' léjà vu que la fragilité du char- 

Imu cb' i»iH- iH* (M?rmcttatt pas de se servir de 
grands bauU-fourneaux» et que la production 
moyenne de ceux qui marchent avec ce com- 
bustible ne dépassait pas 730 tonnes par an, 
tandis que celles des bauis-fourneaux au co- 
ke était, en France deti5(Hoones, et en An- 
glcterf<* i\*' filii^ «le MRK) toïiiJ»"^ Trifr énor- 
me «i la prodtj mène 
néct'^ ' dans Us i insti- 
tue une véritable infériori' inque qm 
nVst poa eiïëCée par la qn ^h Heure Jcs 
produita. 
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Une autre cause de racennssement de prix 
est dans la rareté, et par conséquent dans la 
cherté toujours plus >îraudc du combustible 
véfîélaL l^lr suite de celle rareté, de.<i umues 
qui était ut situées aidrefoîs au milieu des 
rnupes qui aliritmlait-ni leurs feux en *iont 
maintenant wparées pur de Ioniques distances 
et il leur faut non seulement (lavi.r le bol» 
plus cher en raiï^on de sju épuisement, mui\ 
encore le transporter fort loiu, ce qui ajouit» 
encore au ]iri\ des frais de charrois, souvent 
trè* considérables. 

Certaiuesqualitéi* de fer peuvent Meules sup- 
porter toutes ces charL'es accessoires, mais 
elles foruienirexreptitm; les rails, entre au* 
très, ne pourraient être fabriqués par ce 
Iirocédè. 

%% — cimuiox OF. TEnRr. — coke, 
\j\ nréôence à peu près ctuista nie du soufre 
dans la houille ne permet que bien rarement 
d'employer ce comtiubliblc cru. Ce nYst que 
depuis l^atqilicatioii de Tnir chaux /* la réduc- 
tion des nnntTais , (pi'on a pu se servir du 
ctiarbon en nature pour criif opérati<m; sou 
usaf-'C eàl d*uilleur> assez restreint , et ne se 
rencoiit'- •,;,,. ,jq^. j.^jjg ijuelques districts 
de FL (aynde Galles et dti Purii-st oi 

Dean. L* | . ,....ation rui'.m înî Tni viil>ir par^ 
tout ailleurs est la i » conver- 

sion en coke, qui p/ji ! fil per- 

met le dé^'ag«*nenL Sans cet! < rîe, 

due i\ lord hudiey, ainsi que noi; ^^ (aie 

connaître , rAn^Lfletcrre , qui ocnipe b- pre- 
mier rang [larmi b^s nations qui produisent le 
fer, serait placée au dernier ; sa richesse mi- 
néral uruique serait stérilisée par sa pauvret 
en comimstibic u'';;étal. 

Nous avons indiqué, en parlant du boh, lf;s 
avantages de la solidité et de Téconomie que 
présentait Tusage du cok*"; nous devons sl- 
j^naler m sou infériorité sous Je rajiporî d- p I^ 
pureté. Bebarrassé d'une portion du so uffe 
contenu dans la houille , le coke n'en es { p^g 
cependant tout-à-fait purifié, surtout lorsque 
la carbonisation a eu lieu en vase cl os ou 
dans des fours. Ce procédé est plus *' tooo- 
mique que la carbonisation en meule , nj^i^^ 
beaucoup moins parfait, et Ton dfvr SM rou- 
iours préférer ce dernier système qi land le» 
houitlea août aaseï bitumineuses pouf Je per- 
mettre. 

Le coke donne ausssi beaucoup idus de 
cendre nue le bois et le charbon (II* buis. La 
lenure de la bouille varie de â 1/ ^ à f3 et 
même litO/H de cendres, la propo riion ordi- 
naireest d'environ 5 O; mais comme, dans 
la conversum du charbon en ecke , jl y a 
un déchet conaidérable, de 30 i 50 0, et 
que la quantité de cendres ne iiimioue pas. 
cette matière se trouvant envelnpnée et ag- 
duliuée par le boursoufflemcut «les parties 
bitumiueusts '*- ' - '«-titlic, il en résulte qu'un 
charbon qut ioo de ccndre.s et qui 

fait ^UÛUd .1 en parties L'a zeusca, 
produit un coke qui reuferuie 10 00 de cen- 
dres. 

Ce fait , t\m n'cxiite pas dans f a* 

lion du boui, constitue une inf- >i- 

drnle quant à la pureté du coke; mais il 
n'empêche pas, ci'prnd:iiil, rcluî-d d%>tr« 
d'un excellent et ti tir 

Ja production di 'c 

et ponr celle des foûtea dcitmée^ à la Ubr iciH 
titMi dea raila. 

L'anthracite diUere prineipatement de la 
hottirif par ral»sence pres<|ue t«lale de bitume 
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«t une tenurc plus grande en carbone. H eu est 
d'extn'mPmcDt purs et qui ne contiennent 
môme pas 1 00 de cendre; d'autres au con- 
traire en sont charges ainsi que de souffre, et 
ressemblent sous ce double rapport i des 
houilles bitunïiueuses. 

I.e dernier inconvénient est le seul grave* 
mais en Pêcarlant par un choix judicieux, il 
ne reste plus que la question de laceiulre, qui 
est peu miportanle. Ce combustible, en effet, 
s'eniplove à IVlal naturel et sans carbonisation 
préalabfi'; il résulte de Ift, qu'un cchantillon 
d'antrhacite contenant f» de cendre, n'a 
pas plus d'inconvénient dans la pratiqucque de 
la houille tenant 5 00 de cendre A laisunt 
riO de déchet. Il en a même moins, parce 
que raiilhracile dé^'a^'canl une bien plus 
fçrande quantité de chaleur que le coke, il n'en 
laul pas iuitant pour produin^ une inèuïe quan- 
tité lie foule, ce (|ui a le double avantage de 
permettre de faire plus d'ouvra^'c dans le 
ménie teuïps, et d'allier moins de silii;e à la 
fonte, dont la «|ualilé souffre ficaucoup de ce 
mélaiif^e. 

^ i. — ACTION IU:R CKXDRES SLK la Ql'AUTÉ 
DE I.A FOUTK. 

C'est surtout daiis l'application de l'air 
chaud dans la réiluction des minerais que la 
proportion de cendre contenue dans les (li- 
vers combustible employés aacmiis de l'im- 
portance. Tout démontre , en effet , que la 
qualité inférieure des fontes à Pair chaud, 
plus aifîres et plus cassantes nue celles i\ Pair 
froid, est due à la présence d^me quantité de 
silice trop considérable, nui s'est alliée à la 
ftinte au moment de la réduction. Celte com- 
binaisoîi, en quelque sorte mécanique, se com- 
prend très facilement. C'est à Tlnstanldu dô- 
gafienuat de la plus haute chaleur dans^ le 
iourneuu, chaleur d'autant plus grande on'on 
emploie de Tair chaud, nue la fonte , h l'état 
7i le iirodiiction, se trouve dans le contact le plus 
i nlnne avec le cond)ustibIe qui n'a pas encore 
. ^ du d'altération sensible dans sa composilion, 
- ^ n'a surtout rien perdu de ses cendres. C'est 
an sî*i à ce p<iint que l'opération , d'alM>rd 
)(iu te , pendant laquelle toutes les réaction? 
ilin s à raflinité et ipii constituent le travail 
lire )aratoire ont lieu, se précipite , et que la 
fort ^^d'ii" côté, les scories de l'a ulre, tombent 
va,,-, lement dans W. creuset où elles prennent 
leurs positions resjK'clives. Mais cette sé|>ara- 
tion i •! «'l'^te chute n'ont pas lieu sans cjuc la 
(bnte. déiragée déjà des scories, c'est-a-<lirc 
^lesi^. letifs qui pourraient agir sur les cendres 
clViti eniparer, n'ait encore à traverser seule 
iiiie flt »antité assez notable de charbon t<ui- 
jours ir. élé de cendres , et cela sous l'effet de 
tout Pair chaud lancé dans le haut-foumeau- 
On cosn:* )it bien, dès-lors, comment la quan- 
tité i\vA < endrcs ou de la silice contenue dans 
le auiibustible a^ùt directement sur la qualité 
de la.lonte; son action est beaucoup plus sen- 
sible que celle du soufre, parce tpie ee dernier 
corps est essealielleroent volatîsable,et que le 
nremior ne l'est pas du tout. 

Si, donc, ou avait à classer les divers com- 
bustibles par rang de pureté, on devrait les 
placer ainsi : , 

ISois x?t charbon de bois ; 
Antluracite; 
Houille et coke. 

El par rang d'usage économique , k candi- 
lion de proximité égale: 
Anthracite; 
Houill€H«oke; 
Bois alAharbon delitfU. 
. Cet. dftf erses ôiCOMtaHœi.^lMBiretten- 



tielles à constater avant de poiirsiiivre plus 
toin notre travail. Dans un prochain article, 
nous aborderons la ({uestion de la maniifoo 
lurcdc fer. 



L'adjudication qui a été faite le 18 octobre, 
à Tusine d'Alais , de lu fourniture , à 3i0 fr. 
la tonne , des rails né4veKsaires à la seconde 
voie, du chemin de fer du MimtpellicràNisroes» 
a donné lieu à quelques erreurs qu'il est utile 
de signaler, car tout ce qui peut éclairer 
l*opiuion publique dans la ;L'rande question de 
rexéculiun des chciuins dé fer par l'Etat ou 
de leur exécution [lar les compagnies, est bon 
à dire. 

Trois soumissions avaient été déposées, sa- 
voir : par Decaze ville, à 547 fr. 40 c. ; par le 
creuzot, à 3i0 fr. ; et par Alais, à 5i0 fr. 
C'est cette dernière usine qui l'a emporté. 

Dans les comparaisons qui ont été faites de 
tc prix à celui de 58li fr. 75 c. payé par la 
compa^Miie du chemin d'Orléans, on a (fit que 
le i^ouvernenuint avait eu GG fr. 73 t. de 
meilleur marché que celte compa^^nie, que le 
prix di* 520 fr. était très-bas , et «ju'on (levait 
l'uttribuer à rabaisse.menL général iks fers. 

Le prix <le 520 fr., pa\é par le gouverne- 
uieiit, n'est pas plus avantageux que celui ol»- 
tenu par le chemin d'Orléans, au comnience- 
menl de 1811 ; car, si l'on y ajoutait l(»s 70 fr. 
par loiuu', (pi'il en coûterait pour le transport 
d'Alais à Paris, ce prix de 320 fr. ressortirait 
ici à 590 fr., et le chemin d'Orléans n'a payé 
que 58G fr. 75 c. 

11 est évident que l'usine d'.Vlais, par sa 
position particulière à proximité du lieu de 
livrai.son , avait un grand avantage sur ses 
i'oiieurrenls, pour qui les frais de transport 
ôlaienl considérables. 



Cour» clVcon^oato pollti^ae. 

PAB M. M. MicHKi. Chevalire. 
Kédigé par M. A. Broël (1). 
Un jeune économiste, M. A. Rroet, vient de 

Publier le co:ir& fait cette année au collège de 
'rance,par M. Michel Chevalier. C'est un ser- 
vice rendu à la science, à tous ceux (et Dieu 
merci le nombre en et>t encore grand) (pii s'in- 
térussent à la propagation des idées saines^ 
élevées et vraiment progressives. — Dans un 
journal aussi spécial que le nôtre, ou ne doit 
pas attendre que nous examinions une à une 
toutes les théurres de M. Michel Chevalier, sur 
la production, la formation et le développe- 
ment des richesses, qui ne sont, comme il le 
(lit lui-même deson point de \ue le plus large, 
«I^Lie la formation et le développement de la 
civilisation. Certes, nous ne te diissimuJoDs 
pas» noua ainicuious peut-être à nous arrêter 
dès l'abord au discours qui ouvre ce livre re- 
marquable, et qui eu résume admirableipent 
la pensée; jamais, à notre avis» aucun dé ceux 
qui font (lu libéralisme ou de la démocratie un 
UKmopoh; à leur usage, ne montrent ^ans 
leurs écrits une sollicituJe aussi cflicace pour 
les intérêts matcTiels, moraux, ot mêmes poli- 
tiques des travailleurs. Mais uous ne devons 
pa^ oublier (|uc dans notru publicatioa les 
faiUout plus de.pla(»(]ue les idées, les ïaits 
apéciaux surtouL Aussi Lien de ce côté encore, 
M< Michel Clievaliei; noua garde une assqz )>êlle 
moisson pour adoucir noa rc^ta. 

Lea voiea de poaamuiucalioa dof Aient n&tu- 
relifïment- avoir, une frpiido. place u^n^ un 



oouTS professé d'économie politique. Aa«âi 
M. Chevalier a'y est-il arrêté uo peu, comme 
dans un de ses domaines, avec oomptai- 
sance. 

c Qae de choses il y aurait à dire, a'écrie 
le professeur, sur l'importance des voies de 
communication, et la ^nandeur dcasenires 
ipie la civilisation doit en attendre. 

< Cx sont des iDStniroenta de bit«-èlie. U 
portion d'efforts pour laquelle l'espèce hu- 
maine coopère au service des transports, k- 
lomlie sur lea épaules des claasea pauvres: 
dè»4oni tout ce (jui a pour effet de réduire la 
somme d'eflbrts que ce service exige coaruurt 
directement au soulagement de ces cUfeseÀ; 
de même timl ce qui est (le nature à diiniuuer 
le prix de» denrées^ et tel est assurément Je 
résultat du perfectionuemcul dos moyens de 
transport, profite spécialement aux cU^ses 
pauvres, puisque une telle diminution met à 
leur portée des choses dont l'usage leur était 
auparavant tout-à-fait interdit. • 

On le voit,c'est du point de vue du bien-être 
progressif de la classe la plua nombreuse, que 
M. Michel Chevalier examine cette gnade 
question des voies de (communication. 

M. Michel Clievalier ne veut pas (^ue Im 
travailleurs soient éternellemeut déhénlés de 
leur part dans les bénéQces que peuvrot 
apporter les progrès de l'industrie et de b 
S4'ience. 

En abordant la (juestioo des chemins de fer, 
après avoir i^lorifie comme elle le mérite rHie 
magnifique mventi()n du génie industriel de 
notre tem|H», et avuir dit tout c« que U ci^h 
lisation peut en attendre, il s'occufKi dis ta- 
rifs chez les divers peuples de rEuro|)e et aux 
Etats-Unis. Cette partie du cours est, parti- 
culièrement poiu- nous, remplie d'un iatênt 
tout spécial, en ce qu'elle renferme une foule 
de notions inédites ou inconnues. Nou&ni>u< 
proposons de nous y arrêter dans un prorluiin 
article, et nous donnerons, d'après M. Michel 
Chevalier, un tableau comparatif du tarif ilf.« 
marehanuîses et des voyageurs chez lesdiur:> 
peuples qui possèdent des chemins de fer. 

A* 



(4)L.i;»f«llf i ll>rfir«T«il«Mi, TP9. 4ef . Pr^Sw 
konne, a. 



Boulogoe-sur^Mer, 2G octobre iM2. 
Monsieur le rédacteur. 
: Je maintiens l'exactitude des faita par mol 
avancéa, à l'occasion des relâches à B(Du1oc« 
des paquebots de malle anglais, et Ton il 
fourni la preuve à qui de droit ; mais, on mo- 
ment où JadisBcusion qui a eu lieu dans h 
journaux, dégéoére en persoDBalités, je doi> 
a mon caractère et à ma position de ne 
pas suivre mea adversaires daba une pareille 
voie. 

Recevea, Monsieur, l'assurance de ma par- 
faite considération. 

Al, Adam. 
.Maire de Boulogne-sur-Mer. 



EminiAJlirmDeit f^nglelÊtn d» 19 au i> 
cdo^rê 4843, inelmsivement. 

Par Boulogne, 970 voyageurs, 19 chevaux, 
i;^ voitures. 

, \Hr .Calais^ .517 TOfageura, 9 , c^vaiis. 
10 voitures. 
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fiit, et 



c^st mètn^ ft: fuit qui it fourni le sujet des 

de S«lrtrrinii*]no, 

• Voici, (lit (»ctl«? letvr^ycc qiieronriont à ce 
&ujof un regrstr» l<?mî au mmiitèro d« fa 

guetTç î 

« Kn Pân r>i3> drm Htateo de 4«afray, « a- 

« liitrnni* dr vaisM-nu, soumit ti rcvanu'ti de 
« r nniiiuuemacUintî mue 

« I hoiiill/inU% au iiutyeii 

« (1 nii vires, «jueUfUA^ giVadn 

• <j jMiurr/iienl marelit^r sur la 
« Il , i^ima rn niL's ni %oiici. LVmpe- 
€ r Ti)ii|Ut> t%ju eu fit uuesMi^ le^fiiel 
« 1" ' '.■ ilii Hurreloii' ! '" ' 

« 1 lùtemeni. 

• rit^H«"r Hll IlilH* ;i\t"4 lin nûTirC d*' uruv rcm:^ 

• tonnejm\, nommé .V«n£i«imu '/ymukrd, 
« rommnudr j^.ir le captUinf dou Ptjdn* de 
« Srar/«, qui étail arrivé ù Ikircclouc avec 
« une rarjrrtison de ^'nun*. 

€ A Testai assistaient Tempcrciir Charlc*- 
« (iuinlet sor» lîh Ptiilippeli, dau l!lnru|ue du 
« Tolède, le fjouviTiicur don Pedro du (iurdo* 
« na. 1'- L'i and trésorier iLn ;ii;o, te vioe*cb&ii* 

« lu 1 ijugués^ tauL 

• d«» CitUtllt) i{il*i de i^idluHiUe^ uiftôJ rjuc 
« beatii^iwf^ d*i>lfirji?n^ de uuinne, dont pLi* 

• sieurs étaient à terre, et iesf^ autres à iiurd du 
m lïMiment. * 

« LViM II -s princes et Ici autres U- 

lusUd» f .4» furent dtuuiiéâ de voir 

mvdoqti ^' l^x audn a naii- 

guérie t i? le ijrai r lUva- 

go «TUt ii**<iii ur« on«ieilleri\nit.|PiiiJu duriu- 
ventioii d'uis la marine de rfctai, parée que, 

seiuD lui^ lit machine était tr'^" . .--.mIi •- -f 

coûlcimît Irop cLer<» et tju 

de cela on courait le rifquc . ...._ - 

de h ehnodière, 

■ Lii eommtîîêioDf spéciale, ctun-^^f-e défaire 
ïe rapporl sur reAsai,8e bcrnaàf'i n* 

le onvire m^i \mr la vapeur avait d 

troif lieues eu deux heure», jmis i ir 

heure, et qu'on luiunnit lui doii -:- 

teM«> doulde iliM'.elkd une ^'ulèrc uidmuiie. 

« rVintiereur n« hoetUfKi fij4s datuolaiçe 
de rinvnuUui] dedtifi Blas»eo li.^ 

il lui lit reuïbuurst*! ttuis U u, 

lui Ut duunor uioi ^'ratitieanoti ne .^^u^iiiMt 
lnara>êdi^, et il iironiit de relever au [ilu^ 

*f'VlMV\'¥WP''^v de rAcadeuiie frau- 
çaiflr||%mî|fi«itt}F — -"*• -jes une bail- 
lada en Thuiuiiiiu' di^ t uu cliat^ail 

eu iriiôdan» lci>ru<> il . ue. » 

[ifjmmrrcc.) 

Coiiftlrtieilofi iiem i>tuiu«>ltof«i 
Criiiif»alCuaUli2iie«. 

tue lêtlte d'Arras doiiue les detaili» .sui- 
vïmih hur leH Aron ^unnd^ htettoirrj» doai ott 
eoiift*ctiiHiue Icfi > ! lineâ d4i»us lett tite- 

lieri^ de \L Hallen. 

Ces maehiire.s^ dn Uiui*Ai de il*0 à .%00 ehtv 
vatiic, sont tf«?5îiiitcs anx^teamers frt-rnnt- 
foitf^, le Panama el le Montezumn^ qui .sont 
Cii ee inujiieiit eu lin de euostruetiou sur le 
chatiti^de Hochefort. 

Le:5 dimensions de v* 
tdic» (ui'uu |>ourrait far 
guerrer^r^rir^ If^^u | 




i£t arm 

dont »■ _ , ^ 

de cen uavire» atir k |h>u: 



lar^»eur en dedatm des rau« de l!i nelroa^ <6l, 

avec ïm IsmÉioiirs aui emiLif^iineût t< 

lu rnittrcs Mlrofitt U profondeur d . 

du ponl juNC(u'uu-iie!(8us de la quiii^- rni m 

24 uiêlres; le diairititre des roue» ealde \i mè-^ 

Iras, leur larireur 5 metris»» 

Leb ituuH'iise6 Indiiuents ne pèKvml paj» 
fiiaiaHdoi,KHn nrtdkd- 

1 ^tppari desliiii' à doQtttr k imiu- 

vetuenl 7i k ; mnelMit. oeve. uvre 4»*» 

eh«udièra<ipieui liujt 

TT^n.OOn ksLde. |u'n- 

! )oar.s*Deux^ujmjiiHi une 

;!- rhefailX, i'ieeitOplt*t ,r au 

mayeu di' tr»is-L n kr for- 

^é el poi*^ pegai. , consli- 

I a forée total i i Ue fi^rce 

ijisniise aux roii ir dejï ar- 



( e4rllei-L'i 

nvellrc ou iru p. » .,• ..v» . , , u,.ri 

porliouct ù la Kolidite voulucâ a Si' 

tîarre el pèse J8,00U l^'i *»" - nn.n 

itu fer eti hanes dajib 

eu MIT t^ apràs queU^n 

tare de fuiiion^ el \a 

if «i. 60118 nti inarlc.j u 

kil,, ( ur ûekû ttirev 

de U^ 

pisUwi 

j melr*j X* ecuL, pru> dt ti pittLs cIl dj.i. 

et pe.^ant ehaeuu ll,00(i kiL Le« <|u*dr< 



eanstruit chex nouK. 



la xapem 
chami>ret^ 



j eoo!»Uruit daiii 1<^ 



ver plus deaîO,tKlO kil, 
Loa maeUittfs navale, de 



enconsitrui ! 
ffifîre étal 
sont Jta pliu i 
(ire>^ht , ntiii - 



rnleVu.Td 
'tTeîi dtt 



ont 

tietre 
lia- 
.m) 

-.luit 

de 

esl 

idà 

etu* 



cuTule eu di\> 

eÎHMuini t' <!i' -î 

de m 

leshi, ^ , 

hriisM*r, 

L'app.iml destiné atî pnquel»ol le 6m;A- 
/fin^i ^; il *era 

alors ! »u, à Ar- 

ras, el du i i ■ ,.i(».m r-' m.' 

Pl-.llll. le *.C'. . - 1 ri N- Il unjia 

il Koehefort 
Ce serflit un speclaelc imposant que celui 



Uhle êdiliee, eoo!»Uruit daiii 1<^ ^m* 

pur^auxel' 

orn»*eft el ^ 

dl- L'oÛl- \[ .„ _ ;,. 

celle eik 
M . ^ 1' au j»orl, I 

de lahriquer el dVlubiir de» apparauît hpe- 
eiaux, entre auUea une ^ru^f puiiviuU touie- 
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floLLANPE.— cA/*ï7irn^ de ^ 
Ou a poussé pendant celle 
aeliviUi extraordinaire le*» ti 
section»* An ehemin de H-r d 

les ^- ■ , ■■ 

der 

a [i 

[TTOclies de la [M*rte dite VVi 
le hàli nient de la htatnni »pit ,i i 
eiil actievr-, cl Tou vient d'y remiser quatre^ 
loe<inudives avec; leurs {emiftit^ toutes sur 
ïroi.^ essieux el eoufectiiiiioêeîi eu partie imi 
Auulelerre et eu partie chez iious. Quant au 
cbemin proprement dit, deuxMiperhes poul^ 
dt^ fer Mîit /'fr iMi^é>^ v{ |r> ijiK'îques lacunes 

i elre aehe- 
diJOeidléà 
d'aequ]âiléx>u donl ëpUuie^^. 



piu leqtu'l iii itj^'iie drunl an. ti- 

pr^r SnTnnvririir, Tene^^tr rt 1 ■ um 

de 1er 

lit que 

le prujtt de conduire le chenim tie fitr d© 

Vi<»nne ù Kaah par voie indirerit* n »*té »tiiMlifté. 

Al ■■ i . — Le m ..în 

iU' ' iDheriï a <i n- 

!ÎL'niL"^i'iii,iiii<Mle50n e\i^if^ii'''<". lin I ^' rnt < tic- 
tohre, ld,O0O voya<;euri et !^94i Horius» it 
kr. de recette. 
J^ Steamer le gr^fiii ff^tniemyà ét«i vcimlu 
r..i.. -. . H. <.h.]^ au prix de iO,lK)0 H- 
II/). Ce heaii .steamer 
_Lrvice de tu oaugalioii 
le, 

f d^uiie ^iati>tinue niitrliée anv 

ii> ^ur le nom! : . teur^ 

, leur*! éfpnp:i o daijîi 

huit I .uiuee linis^aDl 

(o* 5^ur un f^»nfm<îe 



le i 

vr< 



Je r 



i i uiutuiÂze^îéuéral dç ranm'e i^f em- 



pUr. 
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I 7GJ, leur tonnage h 

trc if une nou^'elte Kection du 

'■ df^ ffttriin à Sîettin, — La iiee- 

i entre Neubladl et Ati^er* 

Il verte, rM*»nr îe> vn\ni:çurî* 

(, H partir du fr^n 

1 de mnrclni nt 



finn dc.^ 



Ili »'■' d*Tr. 

j d<** cornu 
r de i*rttit#<». — La ses- 
onverte A BerHn te 18 oe- 
ioblrte 

I4ee, M. le piUMC de ^^dlIl^ Lci h Cl lliiheji 

Solm?'* à t^t^eliarirt* de répondre. Les travaux 

1 d%« j' " . Les pre- 

) i'C aura a 
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— Baiêéf deg actions des chfimins de fer 
pntssiens, — Depuis c|ik'Iihh? temps les oc- 
lions lies chemiQS de fer du Ithin, tle bum^d' 
fiuif-Ellji^rfekl iioïil ch forte iman^ el li' euurs 
ikh deniuTcs a leHLMiicnt fl<;i'ln que Ton eutn- 
aienec à s'iiiquiétor du cfl(»itiil. 

— ALLtMAr.NK. ^ M. lk>d, direeti'ur du 
•*hein»n de fer de Ijuiuif^, dtiil ^e rt'udre à 
Vicime nu mois dcdéreiulire pruibuin, où il 
a clé invilé par le rahiiu-i aiitrùlûen, jUin ije 
ilontjersoii avisMir les eheiuiiusde fer deTKUl, 
iîôijt re\éeulian va *Hre eoninuMiroc imriié- 
diaïemenl et pous.sêe avee la plus graade ai - 
h vile. 

— * Chemin de frr dr ilthie et du f^i^ur- 
îtinberg. — Le t^nhitiel liadnis a déji^ fait 
quelques déuiarrhes ini[n(^s iIu eahinrl de 
Slutlt^tirt, afin «le sVutnidre pour la «ons- 
trucrion simultauêc des ruil ways daus tes deux 
Ï»avi5, 

La Gazette de Manheim atinotî<*e mie Tatl- 
judieatioii de i\Muprimt de li niilluins de 
(lorius, liesliné aux frais de couslrucrinn ûi^s 
clicnuns de fer, a été ouverte le liioclobre 
Rouranl parle iui«i>lre de-s (iiMiitr!» du j^rand 
liuclié de Uade. Mais t^omme tes ciMVes élaienl 
^on^idé^ûl^lenlellt au-tleswDus du pri\ iixè par 
Ic^'ouveniemeiit, elles oui été rejetée». 

Painse en tiolti. 

Le premier pavaj^'e t»ii bois qui a clé posé à 
Louiîres. a l'cvlivmitè uneutule d'Uxford 
Mreel, il y a qualn* an.s, subit en vc juatiieot 



un remanieinetit «'oiiiplet. La durée extraor- 
dinaire a heu de f*nr^>rendrc, i-nr la plupart 
de^ niorreuuv {h \nn% n^'otil pas pt*rdu un 
dt-nii-pruioe de leur lon^Ltueur primilÎM m ni 
élail d*un pit-d aujL'bis/ijUoiqur l 

été r\posé à tout It* n»«uvem«ul if - 

tiwu d'Oxford f.treet. 

— La nouvel essai de pavage eo \ms vient 
dVire fûiJ, comme on sait^ djmii U rue Neuve- 
Vivionru', rn faee le roiicert Musard; M, de 
Li!!ile, îovculeur du pavage slcréutoinitptL^ 
éprouvé rue ^euvo-<le^*-^*elil»-C>llalnph, et rui: 
Itirlitdieu , ayaul eru von* dans le nouveau 
niodf une ronlrefaror» de mw système , bre- 
veté, a fait Niii^ir le nouveau pavé, et a porlé 
l'an'aire dt^vanl les Irihiuiaax r,ouq>éleiils« Lck 
travaux du pa\a;^e eu bois du quai de THar- 
logf, système stéréolomiquc de Lisle, &ont en 
pleine i'Vt*eut»on. 

SAUVKiAGe i»u Titi.i^viAQUE. — Nous aious 
douné^dans notre numéro du 20 août deriiier 
f [ia<5C 171 ), iks détaiLs sur le Tcttmaqxtà^ 
donF réchouemeiit remonte à un denn-sièeb-% 
et sur ta eorn|Kignie qui venait de se foroier 
pourvu opérer le sauvetage. 

Les premières opérations eiTeclives pour It* 
î^auvi'tage du Télentaque ont eouunenee la 
semaine dernière; Tappareil, après avoir été 
eonsolidé et mis à Té preuve des grandes 
raux, a fiinctioniié pour la première fois ven- 
dredi dernier, ri octobre, el a obtenu un ré* 
suKal sensible. Depuis lors, le-s ciisais ont été 
renouvelés avec le même succès^ cl ime per- 



sonne, qui arriu^ défi lieux et s*est assurée de 1 

reflet mI>'-MM r...... >^?]r>M., ...... \. .■ ,T.>^^^ ^^ 

elé .s<* sur i 

TavanL. .: . J -. ;. . .. 

l^'s travaux ooiUrnueni, et si, ru(j)«ii n j\ 
porte à le croire, ils >oot uuivii d > iu»'ni'>. 
eiïel». ou peut e i , d'ici à huit jour*, j 

le Tétémnque ii^ < le mystère qa'il 

cache dc^puis un ditmi-^iôcU} titl foud eu 
eaux. 

L« nouvel appareil appliqué à cette opéra-, 
lion n'a pus pour but de reuDouer ou de fairK < 
floller le baliuieut eiMjlé, Son action reproduit 
a peu près le travail d'un doek-hydroslnliquc; 
M'ulenieut le navire, mi lieu d*i^ sur 

une pi a te -forme qui Télève à la i*:^* 

rée (ee i\ii\ ne se pouvait p r ' lion 

du Ttiémaqut) e;tt saiî^i 1 de* 

liarpon» à vis^ »ur lesquels .^> u..' .-.m-.; du 
ftoulèveureut. On espère aiuî?i amener Is cor- 



' 1,: 



i-r r 



casse à lleur d'eau de maret* 

lion de rin^énienr est de { 

état à son deeînir^'ement et i 

iiien des contrariélés peuv^ 

eore etuitraner et même ren 

mais le sueeèti inespéré qui vieiii 

obtenu juëtilie toutes les espérances. 



ÎKtcil* 

e«*t 
rut. 

ddre 



Uo« ili«tr«ciioii iioMif a (mii pincer Partide dri 
Chfmttif d€ fer de l^rui$e iintiif-diaiemcni «piéé ki 
Trutatue puhlicM \ lu bun mu» du lecti^ur lara ttt^ 
lifié cette erreur de m\te en p*f,r, dooi uou* oma 
ipcrcevoQt trop Urd pour j reméaicr. 

U Dir^eUiàr, gérant, h\ E. lVlllT£LO€à 



< 



MM. Û- Milehell et C% ont Thouneur de 
préxt*nir le poblie que le Imreaii de eounnis- 
M Ks à vapeur de Staite, est 

ti c>*ère , 15. 

Le cfoiMeur nénoque, dentiste, rue de Hi- 
loli, 30 bis, sNiecupe de tout ee qui u rapport 
i son art : dents, râteliers, obturateurs, re- 
dressement d*^s dents, soins de la bouelic el 
Irallemetit de ses nraladles. 

La perfection des pièces af tifïetelles eonfrc- 
tioimées par le docteur Hénomte est depuis 
luniîtemps reconnue par MM. les professeurs 
de la Faculté de Médecine, qui, chaque jour, 
dt>nueut à ce denlisle des marques d'une 
bautc cofjfiance. 



râlUft.-iniftiii&Mr lïAD. sLoiiDrÂt' nit n^viitt • 



COURS iifi« ACTiomi db^ cmemi.^jis db rea (A lai 

Kti 2 2 *i' -iH o< rormi; t843. 



»iir»«r «il* Pjiri«j 



Saint-tkTmain«. ...... 

m ut»ltgnlious 1842. 
Ver*;iitk»A (rive droiic). 

D" Emprunt 

Yer*;iille» (rive gauche) 
Stt.i^boiiri; à Bàle...... 

OdéiOifi.*.,. 

lU>rjr „.. 

^loiil(*rlUer à CfHlc 

Mtitln»u*«' (I Tliaon...... 

Crjnlcuiiv à l;i Teste..,. 
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PRi:iMR ATION DU BOIS DE CIIAIIPII^ TE 

D'après h brevet de M. Margary. 

Cette préparatîon„tbmt la propriété a été constatée par de nonibreiLses expérienees, est le 

moins dispendieux et le plus efllcarc de tous les préservatifs connus. Cest le seul procédé 

dont on fait usage sur le Chemin de fer de Paris au Havre. Les réservoirs pour ec dernier 

Chemin de fer fonetionneiit déj;l ù Maisons-Lafitle. 

S'adresser l\ Londres, à 5L J. Mar^^ary, qtèalily court, chancen' Lanc. 

A l*flris, â M. Le Uievalier Cardiner,Vue Ibsse ilu Uemparl, îîô. 

Un recorrunande expressément les ïhdroïiièlres fait par IL liaraban^nieSaînl-ïîonoré, f83 



ËAIl 



DU KOCTEL'R 



IIËI\00I1E 



DENTISTE* 



Cetfc eau raflermit les gencives, nettoie h» ! 
dents, les c^rnserve, et donne h ïa botK^bc itf 

la fraîcheur et de la suavité. 



SOLUTION DU PROBLR^JE 



DE LA POPULATION 

ET BË l^A I^UB8II^TAM€E 



PMr H CU.tRl.BH LOUDak, Doclcur en mé«lcclne 

CHEZ GIRARD FRÈRES, RUE RICHELIEU, H. 



Annéfi 



«aitiodl & tt0iembrr mit* 



JO^Ml 



Itrtntg rttion h v apntt. 

A TARIS, 

Au Al^ne 4e In KMiété, 

Rue t\^-0'^-dciv^ïJlftoirc!^, 20. 

A LO^fORKîî. 
pi Ci le Poil UfTicc. 

s il ll>0«. 

ï*\nts ilfi\ it!. 

IW;rAllT. LTH» 12 .iU 



M»Sb 




Pt BAISSA :iiT TOUS I.BJi KAMKDlli. 



[ a 9n, 

20 fr, ne. 
2i .^0 




DE FER 



3rt5 mcftinit]uf0, 

Lt% romm un (Cations suicepiitilet d^étrt 
ailuit»», f t le» oaifrftg«» dont oa déiÉr« 
i|u'jl soil reoflu cvintile, devroot èlr© 
cDToyés franco «u ttéjje d« P«dailDU« 



Lci bareiitii «oot ôuttrU de oeuf b«uref 

du luntin à 4i lieiiri^s. 

les annoncts xerout rf{utft mtpria cf« 

î5 a«t, fa /i4/»«'. 



L'Mlniiiiiif.raiioo IdvHc .\I«. |e« c<'fin(s et fond^U'un di^* rùniiiagnitî^ilr cAfiniii* fi§ fer, imteauj^ a tapeur, ilinet, l'iù*t§ a tjnz , ttc, à lui «UrMier un«i 
«opia ci« icuf* stUiiij.ei des ducrt ducumanU relalifi» â U crêaiio» et lu dcvclontiriti^ni de leurî t-otreptisci, atio (lu il puis»e fn diriï publié des entrai ij 
û*M\t Journal detlhcmitt» de ffr, ' r » i r r 



vioiinAmE. 

Ministère des Travaux publk». — Rt'pojise au 

" Sièdc, -^ Abjudou d« runinn dotianicrc 

t *:*<trinfis de fi^r — da Versailles (ri*o dr^Hlei ~ 
[ de Sainl Germain — de Piirh h Carbdl — de 
I I^ri»* HoTicu — de Veriailk» l rive gjluclic?. 
I — «êi'Jcrnvijt angUii tnr les accidents»!-- Mé- 
I inojiiî pruabieo. — Lhrniio d« fer alnjn.>ipb*i- 
I ri(iue, — Au féd.ictcur. ( clicmin <lc fer ilîi 
^ , '^"^'*V " ' :**- ^*^'*^î^'n4 d« fi'r d«?» Euu-Unj^ 
■■ •' '-' — Penlçs dfs chemins 

^H ' inniem da« d^rmint M4i9^ 

^^ - '*' - - oaire, — Faîlt divers. — 

UlEilfiCorc> die« irnvatiK ptililIrM. 

b^pal>jic csr prévenu (lu^iujounrhui, l> m- 
j u'iiiïire» Il K-ra |»roct'(»(i, ;iu mirii,srn-e dcb Iru- 
v:iu\ [Mihlics, h une uoiivellraijjmlicîjliun des 
iujnssincfs my^mrvÉ au rhruua tt^ fiT du 
^Ifufpe RM-.^ .NiniL'8, le&HJuini.^^iujjs driMisi es 
anjuurd fjiît, â:î orinbrr, avant toutes cté ju- 
lien eurt s au innxîmuni lixê par Jt^ lujnislre 

Iltie.slHen rhadgi^, d\Hilleurs, aux nuidi- 
mus du ronrours telles ijuVIIts unt rté pu- 
iHiées aux AfoniteurH des 7 et IU oclobre. 



pnnHiain, à «k^tix h Midi, il î<era 

pro*:(Vdc par M. le ; ne, <;n ciui- 

.sdl df préfi'ohuo^ ;i ra^judii aliuu au ralniLs, 
»\ïv souriji.ssior*f l'aciiHètis:, des travaux tiu ter- 
Vatis«;n)eï>IS H< ' " ! ' [i 

de M* de Par 

Çlîjiïlpè'i>tî OJllUc: I ujn lL lil UCillll*' UU ut'pLii ir- 

nu>id de la Seine. 
fr. h:<i .i.v c..r*i ».»jméri î, J,là«,48:* fr- 
imai eu valoir puur 

^ Ladjtidiratitiu uê sera di-finitive iju'après 
Tapproljutioa du ntluitlre des iruvuux pti- 
bliej). 

M cahier des cbarces et les pitres du pro- 
jet soiiïdr*pos«^s au bun-au des* port» s-^-t-t' haus- 
sées di- la prrfcrluie, llôleI-de-\ iile lie Taris, 
où fou pourr.1 eu [U'cudre eounaiti^niire tous 
les jwuis, de midi i\ quAUe Ijeures^ exeepté 
les diuiaiicljes et fêh's. 



Te pul.he est provenu tpie, te ïâ novrmtite 
lU'ocliaio, il une heure aprcs-uddi, il heni pru- 
iîude, par M. le preleldu L(Mrel,en ccmseil ilo 
priîfwUire, a rndjudi.-arion m rabais, Mir 
^imussioii^ earhinêe!?,d,> ira\aux de lerni*- 
semeiits de la (rartie <fij rberrua de frr d'Oj- 
ieaiî« à Toiitft, rourprlso rnlre t'uritMne du 
rh^iiiin, àla joncliou «lu thniùn defn-de l>a. 
rif» à Orléans, vi la nmle depiirteiiieutale 
de tUalauuduu û Haimtuniw, pm de Ueati- 
flifney. 

OstravrtiLx gonl eslimésà IHB^rxii f.7ïlr,, 
nt)u «Himpris la somme à valoir miur dépense** 
uïi pré V tifs. 

l/adjudieatinn ne sera définilivft n«*atirAs 
» «|»pn>l>atiou de AI. I^j ministre des travaux 

piibu<:s. 

1-»' f^dijor des t^bar^'e.^ct ïts piê^rft du pn»- 
j( l stiïit déposes à Orléans, dans les hun^aux 
4ir 1 . i*.-f-i*hu'i\ où Ton pourra en prendre 

* ' înii^^ Itîst jours iie 10 ii 4 hcufts, 

• • dinionehe-s cl fêles. 
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U public est prévenu qtie îc 7 novcnjhre 



Le censeil 1er d'Etal préfet du Nord, donne 
aus au [Rdific tjiie le ser\iee dVxploilaliou 
des dieiuujs de fer eoïuiintieera W dîiuaut hr 
a uoveiubrc entre hHircoîn^' l't Courtrai, et lu 
ÎLUjtîi 1 t ny^t'udire iMilrriloubîiix el Courtrai, 
ainsi iprenhv Suint-Saul^o et yuit'^rain. 
Les dépari h aunmt lieu eoujiue suit : 
pi^ Tounoin^' juiwpfau 1 inoveuibre^et en- 
suiir de Koubûjx u i\ heures du matin, 
i beures ol :j lieures ir> nu'nuîe-s de rl'levé«^ 
Les convois parlis de Uaubaiv s'aTOtérojil à 
Tourroin^' pour prendre les vova^*eurs. De 
lï'^ Saint-SauUe â 8 beurt» Ti* minuft-s, a 
J 1 beures du malin et A S beuivs «le relev» e. 



On lit dans le Siéele d'hier une attmpie 

nnssi injuste que violrr^* - r.A...; 

nîstraliiMi d(*s iionfs*et 

nous manque pour rdevi . , .,,, 

sey, mauvais pmt ipie ee joiirrml , s 

elforls i^mtyt^ la Mi^ifrîj»' ♦tu l'<v i 

eoihi 

treslp.t> -habi- 

tuels du , i,ic de 

cette diatribe, et binons au Joud. 



Le Siècle cotnmence par se félieiter d ■avoir 
empêché le suée es des adjudieatioiis de tra- 
vaux, et il préteud (pfil faut lui en savoir 
beaucoup ue gré ; ï^ans doute il espère 
aussi entraver , riupoeh^'r encore celles <rui 
sont annoocccs pour lundi , et dt^mander 

ensuite sa réeom* " ^" ■ itissi- 

sitrualé. Kaut^il < '»m- 

pénse? Ce sera ri ... ju. ^ ilain 

traité, dont l«? ftfnistihmmel <5t le J\ a Ha mit 

ont parlé ces j<iois litiuiriH. « nhinH* tVitut» 

ehnse encore mv 

bien Ironver nn»^ , 1 

site. Le nom de .\L SlepinMi^nn oc sVht pas 

Irouvé |>nr hasard sons hi |duiire de rauteur 

dcParticfc enquestion^ et irahit sulïlsamment 

rintbîcuce qui n dicté eel change et inoppor-, 

ton maïufeste. 

En somme, \eSUrle affirme que la li<rnede 
lieljj'ique nVst pîis étudiée, que t^ngcnicur 
chargé défaire un fu'eniicr travail n'a ilonné 
qu^iti proji'l rnfonuc, une ^»ro?^î?iére et dange- 
reuse ébauche, ïNmrquoi eela '? f^Vst qiie I in» 
«Liénicur <'har;»é d'exécuter le travail a trouvé 
moyen d%''eonortiispr sur la «lépvnsc prévue, 
diiiHuiier le chiHre des adjudications, 

Le Sitcte un et»nclut que les inv'énietjrsdtl 
giiuvertH tiM'fil fw* t<avenl pas leur métier, et 
snnsd' ]ue >L Stephcuson devrait I5 

leur rq», l( uousseirddc, au contraire, 

riu'i! faudrait savoir *né A ceux qui trouvent, 
(ians Texéctition des travaux, ilcfi modiûcu- 
tiouséconon>iipo*s,rl A ceuxqtrine melteiitpa<f 
leur amour propre à les repousser. Il noua 
semble que le Siècle s*abiisc étrangement 
sur la valeur de ce qu'on nonmie ilrs éiude« 
dcHnilives, et ipril uVst |»as fort au courant 
tic ce qui 5C pratiqn<> dans la cooslniclion 
d' ' ' : '' j lui 

J1I' fun 

de 
M.di- 

à L'aiichc 

lu r/^^tM,L.^ L. siéch Irouie q^.. t.. -,«.,vrr- 

wle, et qu*it > r irux 

uu pru \oti, :„. . „„^ au 

if'mit^ ttioftul b >om di» 

répOUn 

l^r ituu», qui (iot)ton» toujours de favenir, 



nous verrions avor le plus grand regret Tad- 
ninistrsiiioii bt^iter eiicoru tuie fins, et se 
jelei* dans ces nouveaux délais, proûtables 
■eulemcnt i\ riDtn&!ne.---llGiiit4|ue 1rs tniviiux 
commencent, dùsseut-îls sVxéi uter en réffie 
il faut (pie fadmiiiistratinu ose tiriser Tes 
fotn'ches ciuidines sous lesquelles les a«rio- 
teurs veulent la faire passer. 



Abandon do IXiiloa doniiitl^ro* 

Le projet d'Union eommereiale avee la Ilel- 
j^ique, est, sinon aliandunué lont-à-fait, du 
moins ajourna pour loniMeiups ; le journal 
dei(DébaU^\\m avaitêléson promoteur, eliantc 
aujourd'hui uu/>cpro/'um/f.f sur la tondie en- 
core béante de son enfant niort-ué. N(mis le 
laisserions à ces pieuses occupations, et n*y 
prendrions d'autre pari (jue de tran.suiettrc le 
bulletin mortuaire h nos lecteurs, si dans les 
élans de sa douleur, dans l'expression de ses 
eimuis, le plus grand de nos journaux ne 
se laissait aller à des reproches injustes 
contre ceux qui se souvenant des conseils du 
poète : 

Timeo Danaos et dona ferentes, 
ont repoussa avec énergie les présents funestes 
renferujés dans le projet d'Union d4manière. 

La journal des DébaU prétend que la pro- 
tection actuelle de la France, vis-à-vis de la 
IWl^ique, était absolument semblable à celle 
de la Prus>e à Té^'ard de la Saxe à Tépiupie 
des négociations qui eurent Iq zoUverein pour 
résultât, et (|ue de même que funion alle- 
mande n'a fait aucun tort ii la Prusse, ainsi 
que Talteste le progrès croissant de ses ma- 
nufactures, de même aussi ralliancc belge 
u^eut causé aucun dommage ù l'industrie 
française. 

^iouït ne saurions admettre Texactitude de 
celte c(Mnpa raison. I,es usines prussiennes et 
saxonnes étaient par\enues à peu près au 
menu* de^Té d'habileté au moment de funion, 
elles étaient habituées depuis de longues années 
n lutb'r ensendde sur le terrain neutre de la 
foire (h' Lcipzick, où, trois fois par an, elles 
niesiiraient leurs forces réciproques, où cha- 
cune étudiait les progrès de sa rivale pour les 
égabrà la foire suivante. Si même, une dillV^ 
renée existait entre elles, c'était en faveur de 
la Prusse, dont les provinces situées sur la 
ri\e droite du Uhui étaient, par leur voisinage 
de PAIsace, <le la Suisse et des produits an- 
rlais, eu possession des procédés de travail 
es plus économiques et les plus |)arfaits, et 
étaient par conséuuenl plus avancées sous ce 
rapport (|u«' les fabriques de Dresde, de Clicm- 
nilr, de rErzgebirge et du Voigtlund. 

Nous avons sous les yeux une pièce en quel- 
que sorte ofilciellc, qui prouve ce fait im{>or- 
tanl ; c'est ini mémoire intitulé : Ve C Influence 
exercée iur le commerce et r industrie de la 
Saxe ro If aie par son acccssioft d la grande 
association des douanes allemandes^]) rua-- 
siennes. Dans ce mémoire, l'auteur fonction- 
naire décliure (pie Tun des |)lus heureux effets 
de l'alliance, a été de faire de Leipzick la 

Place régulatrice de tout le commerce de 
liniou, et au&si de déterminer l'adoption par 
les fabriques saxonnes des machines déjà em- 
ployées par les fabri(|ues des autres étals, par- 
ticulièreinent celles de la Prusse, et sans 
]es(|uelles les fabricants saxons n'auraient |m 
soutenir la concurrence des produits des autres 
manufactures de l'assmûation. Evidemment, 
•i telle était l'état de Pinduslrie saxonne uu 
moment de Tunion, si, sur lieaucoup de points 
die en était réduite uu travail à la main, ce 
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aouriuil des daenUiitt de Fer. 

n^était |)as un grand sacriGce que la Prusse 
faisait à ce |)ays, eo ellacant les lignes de 
douanes qui les séparaient, et il n''y a rien de 
furprenant que cette mesiM'e n'ait point arrêté 
k' dévelopi)enK*nt de son industrie coton- 
nière. 

\.Q journal des Débats iiv. se î)ornc pas à 
cette première et malheureuse comparaison, 
îl prétenil que les sentiments exprimés par les 
adversaires de l'union avec la Belgique s<uil 
tels, qu'en supposant l'Alsace non réunie en- 
core à la France, toutes choses irailleiu's res- 
tant les mêmes, ravancement industriel de 
l'Alsare et celui île Tensendiledes autres pn)- 
vinces <lemeurant exactement ce qu'il est, tout 
ce qui se déclame aujourd'hui Ciuitre Tunion 
belge serait répété avec mui moins de viva<ité 
contre l'union commerciale de l'Alsace. 

K'en déplaise au Journal des IJébats^cçiie 
hypothèse n'est point admissible. Lorsque la 
province d'Alsace a été réunie à la France, il 
y avait fort peu de manufactures dans le 
royaiune ainsi «pi'en Alsace, dont l'industrie 
aciuelle, Pinduslrie cotonnière, nc.sVst réelle- 
ment développée que depuis Tintroduction de 
la machine à (iler d'Arkiorigt et di^ procédés 
d'impression mécaidque qiû remplacèrent la 
filature et le pinceaula^'cà la miiin. Dans cette 
situation, l'adjonction de la province d'Alsace 
à la France ne causait aucun tort $i des fa- 
briques qui n'exi^taient pas, et >i, depuis, l'in- 
dustrie cotonnière a fait de plus LTands pro- 
grès dans le liant et Das-Khin qu'ailleurs, ce 
progrès a prolilé à tout le monde et n'a sa- 
crifié personne, car tous ceux qui ont voulu 
étabhr de nouvelles fabriques savaient qu'il 
existait dans l'intérieur ntéme du pays une 
concurrence redoutable, d(uit ils durent cal- 
culer la force pour apprécier leurs chances de 
succès. 

En eut-il été de même dans le cas de l'union 
belge? Non certes. Celte union eut exposé 
l'industrie frani;aise à une concurrence contre 
laquelle on ne l'avait pas habitué à lu lier, 
contre laquelle même on lui avait fourni jus- 
qu'ici des moyens de défense, sous forme de 
tarifs protecteurs, tjue l'industrie n'ait pas 
fait tous les progrès qu'elle eut pu, qu'elle eut 
tlù faire; cela e^l possible, nous ne le discu- 
tons pas en ce moment, mais (priujporteV La 
loi a^ ait-elle dit : Cette proteclion cpie je>ous 
accorde est eshen'iellement temporaire, son 
action ne durera (jue tant d'années, arrangez- 
vous pour étre^ à cette époque , en éliiT de 
lulter sans appui et sans secours? Ce langage 
eut été sage peut-être, mais il n'a pas été 
tenu ; en son abtencc , les intérêts , croyant 
pouvoir compter sur une protection durable, 
ont engagé dans des entreprises, auxquelles 
ils n'eussent pas songé sans cela, des capitaux 
considérables qui m* trouveraient ^Tavement 
compromis aujourd'hui par un événement 
qu'il ne leur était pas possible de prévoir. 

Uepassez l'histoire de toutes nos industricii. 
— De quelle épocpu» date leurs grands déve- 
loppements? — Du lendemain du vote de la 
loi des douanes de i8â^. Ost alors (jne les 
industries du drap, du coton , du fer, de la 
houille, ont pris une véritable importance, 
qu'ils se sont multipliés, qu'ils ont engagé de 
grands capitaux dans la création de nouvelles 
usines, dans le renouvellement de leur maté- 
riel , et qu'ils ont produit les merveilles que 
nous avons tous admirées aux expositions 
de 1827, ifôi, 1839. Que cette protection 
douauiè^ soit contraire ù la science , qu'elle 
blesse la raison en nous faisant acheter cher 
à nos compatriotes ce que nos voisins pour- 



raient nous 'donner à meilleur marché; cela 
est possible, mais là n'est par la «{uestion. 
Olte prott^tiou, qnoiquVn piH.«ise dire dp>c5 
avantages et <le ses inconvénieiita, existe ilc- 
puis vingt ans ; elle a fait naître de oombreiL<>'6 
fabiltiups qui , sans elle, n'exister aient pas: 
elle a créé du tnivail pour quelques miHions 
de bras; peut-on fermer ces usines, li«'eutier 
ces tra\ ailleurs? c'est là la quolion. 

Le Journal des Débats soutient quernuion 
n'aurait pas de tels effets, que notre indus- 
trie peut lutter avec celb? de la Beliiiipie: 
nous ne voulons , pour preuve du contraire, 
«pu* le faible ilé\elo|»pement i\Q nos exjvirîa- 
tions en articles de la nature de ceux i|iie 
prodsiit la Belgique. Pour les draps, les ta|iis, 
les toiles, les fers, rjuels progrès avo;j>-uuii.« 
réali^és (pii n'aient été de bien loin sur|>a.Sdr' 
par nos voisins? (Jue cette lenteur, cette infi^ 
riorilé, soit le fait d'une protection exai'i ré^. 
nous le \oulons bien ; mais, encore une fi>L<. 
cette proteclion a un caractère lé;:al , eiie rif 
peut être un piège, et leux qui ont bas^'- leurs 
caleiils sur sa durée ne pein eiit être pim:* 
pour la faute de cjîux qui les ont attirijiian* 
une maux aise vtne, eu It^ur nuuitranl l'apiùi 
de béuétices artificiels. 

Lv Journal des Débats tron\era peut-tir^ 
(pie nous lui faisons la part trop belle m iiti 
abandonnant les progrès de noire industrie, 
car il soutient, lui, la thèse contrain*, i-l pré- 
tend que nos manufacturiers ont marelié au>si 
vitf que cv\\\ \\(*}> autres pays. d*>X là une 
concessiiuilrès flatfeiise pour ramour-pri»jjrf 
de nos fabricants:, niaisqu'au nom de la vi'rilé 
et de leurs intéiêls, nous ne pouvons accepter. 

Si , sous le rap|)ort de lu perfection des 
produits, du ^'Oiil qui présiile ù la déteruiina- 
tion de leurs formes, de leur couleur, nous ne 
cj-aignons aucune concurrence. Il n'en est pas 
de ujênie sous le rapport du lion marclu» ; 
puisque tous nos produits de grande fabrica- 
tion sont plus chers que ceux ue l'Augletcm' 
et de la Delgique. Cela ne tient pas, du reste, 
à rincapacité de nos chefs d^industrie, mais, 
hi Journal dea Débats le sait mieux que nous 
à la difTérence du prix des matières premiè- 
res, des ca[)itaux et des transporta dans notre 
pavs et dans ceux que nous avons cités. 

La France a-t-elle, t:omine la I>elgi<iue, pour 
ne parler (jue de cetle puissance, des voii> ilo 
communication aussi nombreuses, aussi coiu- 
plètc.> et d'un aussi bon entretien ; toiUes les 
parties de son innnense terriroire sont-i»ll»*> 
ainsi reliées enscndde comme les différents 
quartiers d'une mémo ville, les ceutri»s de fa- 
brique, Liège, Çand, peuvent-ils coiumuoi- 
quer en quelipies lieures avec les places de 
commerce, Anvers, Bruxelles? Avons-nouLS 
chez muis, une banque piûssaute qui s'inté- 
resse dans toutes les grandes opérations in- 
dustrielles ; qui les fait naître en quelque sor- 
te et les soutient par son crédit, qui a demw- 
brcux agents, et jusqu'à des navires pour n!- 
ler à la recherche des débouchés pour leur 
protluits? Non, rien de tout cela n'existe clitz 
nous, et c'est précisément parce que nos voi- 
sins en sont d(»tés (pfils ont développé leur 
production sans avoir égard ai leurs liesoins, 
à leur moyens d'écoulement, et qu^ilsen sont 
réduits à en chercher aujourd'hui ù tout priv 
et par tous les moyens possible. 

Le Journal des Débais affecte de croire 
que c'est seulement a cause de hi dispropor- 
tion qui existe entre la population et la pn»- 
duction belge, que l'industrie française re- 
pousse l'alliance; bien que cette raisun 
seule ait quelque valeur, puisqu'elle se K^ 



J oUi ^ a l aes OlieBiliifli de l^er* 



; en un cnjror^jemout nouveau ajouté ù 
qui existe déjà trop souvent chez nous,^ 
7umat des Débats suit bien que ce 
pas là le motif le plus sérieux de la ré- 
on mani restée h TéjLrard de Tunion, motif 
consiste dans la diflerence des prix de 
nt en fabrique pour les deux pays. Créez 
anquos [)our Tindusïrîe, améliorez vos 
s et vos rivières, aeiievez vos canaux, 
sezriMi les tarifs, construisez vos chemins 
•, et lor>quc vous aurez ainsi égalisé les 
tes de la lutle et rendu communs aux 
irreiits les movens d'attaque et de dé- 
, hvez la harrifre si vous voulez, il n'y 
Ms de mal alors s'il n'y a pas de bien, 
Jéfaut d'avantages commerciaux vous 
peut-être des avantages politiques dont 
connaissez mieux que niïus la valeur. 
e là l'union serait une faute, on a bien 
5 vous en prévenir, et le gouvernement 
1 fait de le ctimprendre. Défenseur et 
^vateurdes intérêts .sociaux, il ne pou- 
•éer à plaisir une révolution qui aurait 
-ersé tous ces intérêts, et en aurait sa- 
quel(}ues-uns. 



Jques pays vignobles, du centre cl du 
de la France, ont manifesté moins de 
nance pour l'union conunerciale. belge 
s |)ays de fabrique, parce (ju'iîs ont cru 
ms la suppression (les lignes de douanes 
iveaiix marché de i millions de con- 
iteur^ |iom' leur vin. (Ici le croyance 
e erreur. Les populations belucs* siuit 
ées à Tusage de la bierre, ilont le prix 
beaucoup inférieur à celui du \in, et 
)prehsioQ de toute ilouanc ne ferait 
ire un hectolitre de plus de >in ordi- 
par les Belges. Ceci n'est point une 
on en l'air, c'est un fait positif, confirmé 
(pii se passe dans la Flandre françai.se, 
•n qji'il n'y ait aucun droit de douane, 
iommatlon de la bierre prime celle de 
ne lui cède paK un pouce de terrain. 
i ces provinces comme en lîelgique, 
i du vin est une affaire de luxe et |)ar 
uent une consommation restreinte, li- 
, sur laciuelle lu douane n'exerce au- 
iflueoce. 



liiiM «le fer de HI-CaernifiliB 
ITernailleM (rive droite)* 

irculation et les receltes , sur ces ti- 
nt donné les résultats suivants peu- 
mois dernier: 

voyag. recettes, 

ermain. . 98,119 400,909 f. io c. 
l€fi(r.d.). 407,7i9 420,987 90 



20(),M8 2i7,897 f. O:; c. 



Parlsi A VenMillIeii 

(rive calcbk). 

ouvenient, sur cette ligne, a été, pen- 
\ deuxième et troisième dixaine cror- 

voyag. recettes. 

Jdne. . . 22,079 2i,004 fr. 85 c. 
id. 18;>75 20,741 30 

i0,i5i 4i,746 fr. 15 c. 
icipilil engagé p9ur U oontractioa 



du chemin de fer est de 15,857,372 fr. 79 c. 

2® En septembre der- 
nier, le nombre de kilo- 
mètres pareourui) a été 
de 1i;,847 

fie nombre de voya- 
geurs transportés d«». . 7.>,0IG 

Le produit des places, 
l>agage8, etc., de. . . . 80,280 05 

ÏjQ produit du trans- 
port de marchandises, 
de 2,2W 



T}'* En oiîtobre der- 
nier, le nond)rede kilo- 
mètres parcourus a été 
de 

Le nombre de voya- 
geurs tran> portés de . 

Le pmduit des places, 
i>agages, etc., tic. . . 

Le produit du trans- 
port des marchandises, 
de 



17,130 




<»8,8i8 




70,402 


05 


1,777 


20 



PariM i\ Corbell. 

Dans le mois d'<»ctobrc dernier, le chemin 
de fer de Paris à Corbeil a transporté 83,301 
voyageurs, 82 voitures de poste et 88 chevaux, 
qui ont produit une re- 
celte de 109,057 fr. 25 c. 

Transport de bagages, 
arlij'k'S de messageries 
et marchandises 11,201 57 



Kecette totale. . 120,8:i9 fr. » 



Cbemln de fer de Parla A Roaen. 

La compagnie doit avoir éprouvé iiuelque 
contrariétés par buile de la grande sécheresse 
de la saison. Il est ù craiiidn* que leseutrepre- 
neiu's i\e.<i travaux, et notamment ceux du 
pontd'Oissel, ne soient obligés de faire de no- 
tables sacrifices pour réparer le temps que 
lecr a fait perdre la diHiculté des transports 
par eau. Toutefois, cet inconvénient se trouve 
largement compensé par l'activité que la du- 
rée du lH>au temps a permis d'inq^riiuer aux 
autres travaux d'art et de terrassement. A 
mesure que s'anproche le moment fixé pour 
l'ouxerture de la ligne, la confiance des ingé- 
nieurs s'accroît, el"la justesse de leurs prévi- 
sions devient de plus en plus sensible. On 
.s'occupe en ce monieut d'établir les stations ; 
celle de Uoueu est déjà commencée. Enfin 
l'ouvrage le plus huig et le plus important de 
la ligne, le tunnel de Itollelxùse, long de 2,025 
mètres, sera entièrement terminée pour la fia 
de décembre, c'est-à-dire moin.s de deux ans 
après le commencement des travaux. 



RBf^CIIQlJE. 

MLMSTÊHE DES TRAVAl X PUBLICS. 

IXAL'GL'RATI05 INTERXlTlOIfALE DES CHEBUN» 
BE FER BELGES ET PBAXÇAM. 

Art. 1 *^. L'inauguration interDationtle des 
chemios de fer beiges et français aurt lieu le 
14 ooveinlire prochain. 

Art. 2. Le programme de cette ioaugura- 
tion sera publié iotérieureaienL 

Bnmllef, le 2G octobre ISifl. 

L. DcsifiaiÈASV 



Béftlement aBslAl» ponr icm c«« 
d*aeridenta' aiur le» eltemliifli de 
fer. 

Voici la lettre que II. Creed, secrétaire du 

chemin de fer de Loudrcs à Birmingham, 

a «dressé au Board of TVcufe, à la suite d'un 

accident arrivé le 2i octobre sur cette ligne : 

Bureau lie U sUUon d'Ëualon, 25 ortob. iS42. 

Monsieur, l'évèuemeiit dont je suis chargé 
de vous rendre conq)te, quoique n'ayant pro- 
duit qu'un relard partiel <run des convois de 
la cmnpaguie, a été mar(|ué |nr des eircona- 
tancer qui le rendent digne d'étro nientionaé 
sous le rapport de la sûreté des vojageurspar 
chemins de fer. 

Le convoi descendant (Phier à (» heures du 
matin, composédedeux voitures de deuxième 
classe, |»récédées par la locomotive n" irj et 
sou tender, s'avançait avec sa plus grande 
vitesse sur un remblais d'environ 1 mille i 2 
en deçà de Leighton, quand un taureau p<mr- 
chassé, s'est élancé par dessus la haie du raîl- 
wav,amonté sur le talus du rembl;;is en face 
de la lot'omotive, et, avant cpie le mécanicien 
ait pu voir l'animal ou ait modcié la vitesse, 
a été renversé; la machine et le tender ont 
passé sur lui, < î, sans quitter les rails, ont en- 
traîné le corps fie cet animal avec le «-onvoi. 
L'obstacle qui ei. est résulté a eu poiir effet de 
séparer l'i^ssieu et les roues de deiTière de la 
première \oiliire d'avec la caisse, (pii est 
restée su- pendue par les chaînes latérales 
qui la retenaient à la voiture sjuvantc, et le 
tender, les i\e{\\ voilures de 2* clîis>e cl une 
voiture de i*^* classe ont en conséquence dé- 
raillé. 

Les faits sur lesquels on désire surtout ap- 
peler l'attention sont : 

I" Que la locomotive à quatre roues qui a 
f)assé par dessus un animal d'une f<»rce et 
d'uîîe gro^sj'ur pareilles nrst pas sortie des 
rails^ et que c'est le (piatrième exemple de 
lorromotives de cette construction, à nous ap- 
partenant, qui pns.sent sur les corps de gros 
bestiaux sniis dérailler. 

2* Que personne n'a eu la moindre con- 
tusion dans le convoi; et que, comme toutes 
les voitures étaient pour>uesdc heurtoirs à 
resfiorta et attai'hées avec soin par les c haines 
hitérales d'accouplement, il est plus (pie pro- 
bable que ce sont ces nn!*caiitions qui ont em^ 
|H'ché Hîs voxageurs (lcrece\oir aucune bles- 
sure. 

Il est iiik^essaire seulement d'ajouter que la 
palissade traversée parle taureau était en t>oii 
état, et qu'on ne peut a(lres^<T aucun repro> 
chc dans cette occasion à aucun des employés 
de la com|>agnie . 

J'ai l'honneur d'être, etc. 

Signé : U. Cbeed, secrétaire. 

Qu*un accident part*il à celui qui est signalé 
dans la lettre de M. Creed arrive à un de nos 
clicmins de fer, et la direction, nu lieu d'en 
publier un rapport officiel, cherchera à en 
dissimuler les accidentH. Il semble mie l'on 
veuille toujours cacher la vérité en France, 
lorsque tout le monde a ub si grand intérêt à 
connaître les détails exacts d'un accident. 
Comme on ne publie rien d*offiriel, il lie 
manque pas de gens qui, soit par malveîN 
lance, seit par dnœtivrement amplifient les 
détails, 0l font souvent une catastrophe du 
«oindre événement. En Angleterre, de pa- 
reiNee exagérations sont impossibles, car, 
d'après le règlement voté par le Pcrieinent 
pour les eem|Mgmes de ehemîw de fer, toute 
direction est tenue de (tire le plus lot possible 



1 ae» ClMaOn» de V« 



un rapport à radministration des travaux 
publics (Board of Trade) sur les accideuts ar- 
rivés sur sa ligne. 

Il serait facile au gouvernement français 
d'exiger des rapports semblables des compa- 
•,'nies et de les faire publier par les journaux. 
Dans le cas même où Tadministratiou ne prcn- 
!rait pas l'iniative de celte mesure, il serait 
riicore de Tintérêt dos directions de faire cl- 
u'S-mêmes cette publication. 



jeiémolro pruMslcii relatif ani^ 
Impôiai et aux diemlaii de fer. 



Le gouvernement a fait distribuer aux co- 
pûtés de» états un mémoire dont nous avous 
lirjâ donné un court résumé dans notre der- 
nier numéro^ mais sur lequel nous croyons 
•levoir revenir àcausc de l'importance de ce 
;locument. 

Le roi avait promis Tannée dernière d'ac- 
corder une diminution d'impôts de l,5oO,000 
à 1,600,000 thalers, à partir du i" janvier 
I8i5. La majorité des comités d'état, dans sa 
dernière session, s'est prononcée en faveur de 
la diminution de l'impôt sur le sel ; mais 
r.omme la réduction de l'iutérét de la dette 
publique présente en ce moment une somme 
de 300,000 thalers, il a été convenu que le dé- 
grèvement pourrait être porté à 2 millions de 
thalers. 

Le mémoire, après avoir développé fort au 
long cette question de dégrèvement, passe 
ensuite ù la proposition de substituer à cette 
mesure la construction de nouveaux chemins 
mins de fer. 

Les ouvertures faites à S. M. sur ce projet 
n'ont pas pu, il est vrai, la déterminer à re- 
tenir sur la pronïesse qu'elle avait faite au 
pays de diminuer les impôts suivant la posi- 
tion fînancière de Tf^tat; mais, d*un autre 
côté, S. M. n'a DU méconnaître la force des 
arguments sur lesquels reposent ces vœux et 
ces dé.sirs. En conséquence, elle a ordonné 
qu'il serait fait un nouvel examen de la ques- 
tion. 

Cet examen doit embrasser les points sui- 
-vants : 

Outre les chemins de fer nationaux déjà en 
activité, l'exécution des suivants peut seule 
être considérée conmie assurée ; savoir : 

De berlin ù Stellin, de Berlin à Francfort, 
âe Magdelourg à lialberstadt, de Cologne à 
Bonn, de Hreslau à Fribourg et de breslau à 
Oppetn. 

Outre ces chemins de fer, nous regar- 
dons comme indispensable, ou au moins 
comme très désirable, rétablissement d'un 
réseau embrassant toutes les provinces de la 
monarchie et comprenant, savoir : 

1*» Un chemin de fer de^ frontières du Ha- 
novre à Minden et à Cologne : 

^ [ju chemin de Halle, par la Thuringe, 
dans la direction du Rhin central ; 

S"" Un chemin qui utiliserait la ligne en 
construction de BerJin à l'Oder et relierait 
Berlin à Kœuigsberg; au moyen d'un em- 
branchement a Daruzick, on pourrait même, 
suivant les circonstances, le conduire jus- 
qu'aux frontières de la Russie ; 

4® Lu chemin de Francfort-sur-l'Oder à 
Breslau et d'Oppelu aux frontières d'Autri- 
che; 

5<* Un chemin qui relierait le grand-duché 
de Posen d'un côté avec là liçne prut- 



L'importance politique, militaire et com- 
merciale de ces lignes est incontestable. La 
plupart d'entre elles ont déjà donné lieu à des 
examens approfondis et à des études prépara- 
toires exécutés sous la direction et avec Pap- 
piii de l'Ktat.On reconnaît généralement qu'il 
est très désirable pour le bien du pays, tpril 
est même indispensable, si Ton ne veut pas 
pas rester en arrière de> exigences du siècle^ 
d'exé«»utur tous ces clunnins de fer aussi 
promptement nue possible. 

On ne peut «onc pas méconnaître la néce>s- 
sité de Tadoplion d'un système général de 
chemins de fer semblable a celui qui est pro- 
posé ; on ne doit pas non plus se dissinndcr 
qu'il ne serait pas exécuté de longtemps si 
I état n'accordait un appui efïicace et perma- 
nent, et s'il n'aiïi était «m crédit spécial pour 
la construction de chacune de ces lignes. Sous 
en trouvons les motifs dans le peu de chance 
de bénéfices que la plupart de ces chemins 
de fer présenteraient à leur début, malgré leur 
importance réelle pour les communications du 
pays. D'un autre côté , l'expérivuee nous 
prouve que les actions de ces sortes d'eutn*- 



prises sont ordinairement écrasées par l'agio- 
lap», aussitôt qu'une partie de leur valeur no- 
mmale est payée. Elles tombent ù des cours 
proportionneirenient très bas, ce qui rend eu- 
suite prcs(iu'impossible la formation de nou- 
velles sociétés par actions. Nous ajouterons à 
cette dernière considération que la compagnie 
du chemin de fer du \Veser au Rhin elle- 
même, quoiqu'ayant rencontré des facilités 
plus grandes que la plupart des autres lignes, 
a réclamé de fortes garanties de la part de 
l'Etat afin de réaliser son entreprise. 

Si donc le gouvernement ne veut pas re- 
noncer î\ l'exécution desdits chemins de fer, 
qui sont aussi importants pour le développe- 
ment du commerce que pour la fusion des 
diverses provinces de la monarchie, il faut 
qu'il se décide à l'aider puissamment avec les 
ressources financières de l'État. 

Quant à la nature et à la forme de ce se- 
cours, il ne parait pas convenable, à beau- 
coup d'égards, d'enlever entièrement ces en- 
treprises nationales ù l'industrie privée. Il se- 
serait à propos de faire exécuter les grandes 
lignes de chemins de fer par des entreprises 
particulières et de venir seulement en aide 
aux entrepreneurs pour les garantir de perles 
trop fortes. Il n'existe pas d'autre moyen à 
prendre, il n'y en a pas de plus puissant rjue 
d'assurer aux'compagnies une garantie d'm- 
térèt modéré, (ju'on reslreindiait suivant les 
circonstance à un certain nondire d'an- 
nées. Un intérêt de 5 i,î2 p. 1 00 suffira comme 
maximum, et dans le cas où les chances se- 
ront favorables, la garantie pourra être moins 
élevée. 

L'Etat, en accordant cette garantie, devra 
stipuler des conditions de nature à mettre à 
couvert ses intérêts et ceux du public pour le 
cas où l'on aurait affaire à des entrepreneurs 
inhabiles ou imprévoyants. 

On ne doit pas oublier de faire entrer en 
ligne de compte les difficultés extraordinaires 
de terrain que l'on a eu à vaincre pour la 
construction de quelques-uns des chemins 
de fer déjà exécutés, ces difficultés ayant 
élevé les frais de moitié. Or, du doit d'autant 
moins prendre ces chifFres comme règle gé- 
nérale pour les grandes lignes en projet, que 
celles-ci traversent, pour ta plupart du temps, 
un terrain plus favorable. Les frais d'étabns- 



à 250,000 thalers, soit, en tout , à 5o million 
de thalers, dont les intérêts, que TF-tat devra 
garantir, en prenant même le maximum con- 
venu à 3 p. 100, n'atteindraient pas tout-à- 
fait la somme de 2 millions de thalers. 

Les membres des comités d<;s Etats auront 
à émettre leurs avis sur les points suivants: 
2*» S'ils regardent l'exécution d'un système 
aussi vaste ne chemins de fer comme un vé- 
ritable besoin pour le pa}s; 

5" S'ils n-gardent comme utile et néces- 
saire que l'Etat se charge de rcxécution de 
ces chemins , en garantissant le payemeul 
des intérêts du capital à y employer; 

.">•» Si cette garantie, mise en rapport avei* 
une majoration éventuelle de fimpot sur le 
sel dégrevé , peut être regardée comme étant 
conforme aux vœux du pays. 

Le parcours auproxiina'tif des grandes li- 
pnes de chemins (le fer en perspective est éva- 
lué, savoir : 

Milles ail. 
1® Pour le chemin du Rhin au Weser oTi 
2*» Pour la part du chemin de fer de 

la Thuringe afTérante fi la Prusse 
5° INuir le cliemin de l'Oder à la fron- 
de Russie, par Kœnigsberg 
4*» Pour le chemin de Francfort à Bres- 
lau 
i" Pour la continuation du chemin de 
la Haute Silésie jusciu'à la frontière 
d'Autriche 
G** Pour l'embranchement destiné ù 
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relier la Silésic au grand duché de 
Posen 



40 



Ensemble milles 220 

Les frais approximatifs pour les chemins de 
fer nationaux déjt\ exécutés s'élèvent, par 
chaque mille allemand, pour une seule soie, 
v compris les frais de transport et les intéréis 
(lu capital déboursé pendant le temps de la 
construction, savoir : 
!• Pour le chemin de Berlin à 

Postdam à 400,000 th. 

2* Id. de Leipzick à Magdebourg 2l5,000 
3» Id. de Berlin à Anhalt 220.000 

40 Id. de Dusseldorf à Elberfeld 500,000 
5« Pour le chemin de fer rhénan 600,000 

Pour les <*hemins dont la construction csi 
déjà commencée, les frais sont évalués par 
mille allemand, d'après les données que l'on 
possède déjà, savoir : 
G*» Pour le chemin de Berlin à 

Francfort à 260,000 th. 

7» Id. de Berlin à Stettin i70,000 

8« Id. de Breslau à Oppelu i60,000 

9» 1(1. de Cologne à Bonn 220,000 

lO^ Id. de Magdebourg àllalber- 
stadt . 220,000 

La moyenne de ces diverses évaluations 
forme pour chaque mille une somme ronde df 
290,000 thalers. 
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sienne, et, de l'autre côté, avec la ligne de la 1 aement de ce^ lignes , pour une seule voie, 
Silésk» . ' peuvent, sans cramte, être fixés en commuoe 



Clicmln de fer atmospbêriiiae. 

M. le professeur Vignoles, ingénieur ci>il, 
a prononcé le nio's dernier un discours re- 
manpiable sur le principe de^j; chemins de fer 
atmosphéricjues à la réunion de l'assemblff 
royale polytechnique du comté de Cor- 
no'uailles. 

Le svstème atmosphérique, dit M. Vicnole?, 
fait une profonde impression sur tous les sa- 
vants de l'Europe. Plus ou l'examine, et plus 
on le trouve fondé sur des bases praticaM». 
Je suis convaincu quef si Pon doit exécuter 
une ligne dlBxelvr i Pilmouth, le désir d*é« 
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f ODomisiT les t'oormes dépeoscs de premier 
♦Hnblisserueut engagera à adopter le mode 
almosphédfjtio. Iaî |>rofeiiî:eijr entre dans 
des détails mr k*s Jî verses phases de re- 
cberelies rfui ont amené celle iiiv'rtjhun. 11 
explique ensuite les bases sur lesquellfs 
e^l fondée la propulsion iilmo^[>liérii|ue et 
les diverses parlies dont s*' rompose Fappa- 
pcil pneumatique avec lf.5 mncliines sïalion- 
naires qm sont établies de 3 milles en :S milles 
le lon^' de la li^^ne. 

Nous ne suivrons pas M- VignoMes dans 
celte exjilication car elle est ideuiiquemt'nt la 
mtHiie que eelle que nous avons pijl)liée(l) 
d*nprès un de ses discours prononct'^ au con- 
grès lie îtlani'tiester. 

M. Vignoles décrit la manière de pr^»p»rer 
les lityaux qui doivent servir à la rarélicution 
de ï'air d'Un cAté un jjislon, pour que Tair at- 
iiinspliérinue arrivant du côté oppost\ le fasse 
marcher le long de la ligne. (> tuyau qui 
forme une des parties prinri pales du système, 
ne doit pas être fuit trop écouomiqtïenieut, 
mais il n'a pas besoin non plus d'être tourné 
arlislement, La manière de le préparer a re- 
cevoir le piî^îon est simple, éconfuni^iue el ef- 
ficace. On le place tlès qu'il est fondu dans un 
fourneau ehaulTé à un de^é Irr's douv et qui 
est suffisant ponr faire fondre du suiL On in- 
troduit alors dans les bonis de tuyaux qui ont 
8 à 9 (lieds un tampon imbibe de suif; un pe- 
tit pistïin (le btiis <[ui s'adapte parfaitement à 
à ce hivau est enfoncé, et à mesure qu'il 
avame dans rinlérieur du tube, il presse le 
6uif contre les parois du tuyau et en fait une 
espèce (Pétania^'e qui devient hiontot aussi 
dur qne du mastic. Cet enduit sert a rendre 
loutrs les proportions du luyati liien exactes, 
de manière u ce que Tair ne puisse pas péné- 
trer à travers le piston et passer de la partie 
où la pompe pneumatique rare fie Tair i celle 
où l'air almospbériqne sert de moteur- 

M. Viguoles croit que rexpéncnec pourra 
[jcrmcllre plus tard d'écarter les machines 
ftlationnairtsà uncdiilance de ^ milles, (juoi- 
qu'on les place maintenant à 3 milles seule- 
raen! ks unes des autres. 

Un a fait l'expérience que cinq minutes suf- 
Groient pour retirer Tairunn tuyau de î) pou- 
ces de diauièlre, de 5 milles de loni; Par con» 
îiéq tient, on pourrait faire parlir des convois 
toutes Us r> minutes ; si le tuyau a 18 pouces, 
il faudra 10 miniïîcs pour en retirer l'air, et 
en comptant les délais nécessaire** pour les 
chan;;cments de convois, les départs pour- 
raient avoir lieu tous tes quarts d'boure. 

Quant a la rapidité, on pourrait avec ce 
f'enre de railvvay faire le Inijel de I^uidres à 
Falinoulli en 10 fieures. J'ai lonjonrs appuyé, 
a dit le profesifcur, le projet de se servir diin 
de nos (mits les plus éloïj;,més pour en faire 
une des stations de paquebots; et, si lescum- 
niunications sur terre étaient aussi parfîiites 
une ccUes qu'on a établies sur mer au moyen 
de la vapeur, Falmouth deviendrait liicnlot 1« 
port [irinripaldc rArifjIetcrre. 

lA'stimatioa des frais de construction pour 
un chemin de fer, d'après le principe atroos- 
phéritme, serait , d'après M. Vii^noles, de 
ii)JÙÙO à i;2,0t)0 liv. st. par mille, y eompris 
rélablisôcmcnt d'un télégraphe éleelrique. 



An Rédacteur, 

îlonsicur le Rédacteur, 
Vous avet fait preuve d'impartialité en in- 

(î) y oit notre notoéro tl« dQ e fulltct, pages 
123 H î^4. 



^érant, dans votre dernier numÎTO, une lettre 
écrite en faveur de r^idininistralion du che- 
min de fer de Saint-Germain, sous forme de 
réponse à vo» observations sur l'accident du 
7 of^tobre r vous avez fait preuve du modéra- 
tion en ne relevant pas, comme vous étiez en 
droit de le faire, répilhète û'injualeHj fort in- 
justement appliquée;! ces observations: enfin 
vous avez fait preuve d'indéneadance , en 
prêtant a la défense comme iU'aTtaque Tup- 
pui de votre publicité* A nioa tuiir je vîetis 
faire un nouvel aiqiel à voirc inip^'f^îii'tt^^* t't 
à voire iadé]>eiHlance , et vous soumcUrc 
ouelquês mots de réplique au ilefeascur de 
l admini.Ntralion de Saint-LitrnKruj. Les ques- 
tions effleurées par votre bonorahle corres- 
Inondant sont évidemment trop graves pour 
que Ton t»uisse clore ici les dé!>ats* reut-èlrc 
peijserez-vous, ^lonsieur, que la discussion en 
fùt-elle même épuisée, il convient de la laisser 
onM'iîe tant que se traitera au ministère où h 
la fîoarse, au ijoleil ou dans IVmhi'c, la pbis 
imimrlantc de toutes ces quealii*ns, celle de 
rentrée dans Paris du chemin de fer du Nord. 

C'est qij^en ellél rien nVil moins décidé 
que cette quesïion d'entrée* Il y a bien une 
loi, vieille a peitie de quatre mois, qui tke le 
tracé du chemin du Nord par la comn»unc dt^ 
La Chapelle et h plaine Saint-Denis: il va 
bien des éludes fuites, des plans ap[rrouvêî^, 
des jalons plan lés, qui placent dans le cbjs 
Saint-Lazare, dans le fauhourg l'tiisonniére, 
la gare d'arrivée du chemin de fer; il va 
bien des in^'énieurs sur le terrain, des bu- 
reaux étahli.>, une administration ori^«nisee 
et travaillant: entin, pour aérien ouhfier, les 
formalités dVnquètcs sur rétablissement du 
tracé définitif sont terminées eu divers points, 
et dans deux jours tes entrepreneurs vont être 
appelés [H>ur la seconde fois, à soumission- 
ner les travaux d^art et de terrassement des 
premières sections do la ligne, iîais quoiî les 
administrateurs de la compagnie de Saint- 
Germain n'ont pas cncon? daigné approuver 
les plans du frouvcrnecuent: vous voyez hien, 
monsieur ïc rédacteur, que la di^nissiou doit 
encore rester ouverte, et que rien n'est encore 
terminé. • 

Il est vrai aussi cpie lors de la discnssion 
de la loi des c!»einins de fer, et au snjet d'un 
manifeste lancé par M, Pereire. les parties in- 
téressées ddîis cette question de yarc d'arri- 
vée, ont iléjii dehaltu leurs prétentions res- 
lieclîves devant des jui'e^i compéteas; il est 
vrai ipuine coni mission nommée par les six 
arrondisivtîmcnls de t*aris les plus directe- 
ment menacés, a recueilli, de la bouche même 
du minisire, les assurances les plus lavora- 
bles à sa cause; il e-%t vrai que tout le monde 
s'est prononcé contre la compagnie de Saint- 
GernKiiu; quf; le préfet de police, le jnéfct de 
la Seine et les autorités uninicipales ont oj>- 
posé des \ue5 plus sn«^e,s et plus élevcci» aux 
atnbilieux projets d'à* ca[iaremeat de cette 
compagnie; on sait entin que le parleuieat a 
prononcé en cminaissance de cauî^e et re- 
poussé forn»eïlcjnenl la ctnnmimaulédck^aro, 
proposée par M. îe directeur du chemin de 
fer de Saint-liermaiu. Mais, qu*impoitc! La 
persévérance est un*' • i miL vertu, eî tout ce 
qui n'est pas fait ir >oda pourquoi 

l adininistrutimi de • . jl de fer s'idistiiie 
h |»rotcslcr, par tous les moyens possibles, 
contre la décibion du gouverncmeot relative 
au cbt min du nord : peut-être même iindcf- 
tera-t-elle encore apré^ que cette décision 
auru été exécutée. 

Votre bonornide corrc^tmodant trouve cela 



fort sage. Ces t faire I administra* 

leurîî, dit-il, que de 1 inler comme 

cberc liant de totrs côtes de nouvelles source 
de pro 4uit i^iur leur exploitation et uuf; qou- 
veltc cxlenHioa pnar leur entreprise, Kicn m 
t>rouve, ajoute-i-il, i\\Cï\ ne serait pas émi- 
nemment ni de d^intércsver a la confection du 
chemin du nord l,i maison [ud?isante h la- 
qnctïe nous devons le premier élan des che- 
mins du fer en I^ranre. 

yuant au premier poini, on peut repondre 
(pie rintcrctde la sûreté puhhque doitpas.*îer 
avant celui do lu < nmiii-suc <le S:nat-l»er- 
main, el que les i «s i lésas! res même 

qui nais^ent inevi ,{ irnnc couiphca- 

caiion de service, i»ont uu3si nuisibles à i^ un 
rprà fantre. 

Sur le second point, nous serons facilement 
d'accord, Nolre honorable corrcspioubint el 
moi, pourvu rju^il veuille hien nr!tc<!order le 
premier. Je respecte inrmiment rinnuencc de 
la maison puissanle à laquelh- il fidt allusion. 
Je sais de quel poids elle pèse dans les desti- 
nées tin au Cl ères du f>ays; et quant je pense 
que son nom seul sulFit à tenir en suspens une 
question déjà tranchée, comme je le disais 
totit-à-rtieure, t»ar les autorités municipales, 
t»ar radmitiistrattun des punts-i^t-chaussée^, 
par le minislrc, par les cliambres, par la loi^ 
je fais comn»e tout le monde, et je m'incline. 

M:iis» a part moi, je nie demande si celte 
maison puissante n'aurait pas quelque chose 
de mieux à faire cpie d'arrêter l'essor des che- 
mins de fer en France, dans Tunique but de 
les amener, de guerre lasse, dans la gare de 
Tivoli. .Ne vaudrâit-il pas mieux, par exemple, 
appuyer les efforts de l'Etat pour Texéeution 
du chemin du Nord, en organisant une com- 
pagnie d'exploitation telle que la loi du 
juin la suppose, que de lutter si lon^tei 
contre les intérêts d'une bonne moitié 
Paris, et, j^'ose le dire ausjji, contre Tinii 
général, pour le misérable avanlap^ de loi 
un peu pbis cher une douzaine de bouti((U(. 
Le chemin do nord mente Inen, ce me son? 
ble. qu'on s'occupe de lui pour bii-uiêmc, et 
pourrait fort bien vivre sans être tributaire du 
petit chemin de ler de Saint-Germain. IVaiU 
leurs, il faut songer au chemin de Strasbourg 
qui ooit aussi s embrancher, quelque jour, 
sur la ligne du nord, et dont personne, appa- 
remment, ne songe a faire une sorte J'an- 
nexe à un railway denlaisance. Certes, voilà 
des affaires vraiment dignes des rois de la 0- 
naiice. C'est A ces jLfi'andes voies de nimmnni- 
cation qu'il faut intéresser les ^'rands cupila- 
listes; mais il ne faut |ms que la f^remière con- 
dition d*un traité avec eux soil le .vuciifice des 
intérêts militaires, commerciaux «rt politiques^ 
engagés dans rétahlissement des chemins de 
fer; il ne faut pas leur livrer, pour iqiinjdes, 
l'avenir et la fortune de lu plus induslrieuse 
moitié de Paris. 

Cette lettre est déjà bien lon^me, monsieur 
le Rédacteur, et cependant je rfai fait qu'in- 
diquer les principaux points de ma thèse. 
Permettez- moi d'espérer que vous voudrex 
!)ien en accueiHir le développement, si la 
crise actuelle ^e prohmge eneore, et si les in- 
lérèu que je défendis ne reçoivent pas bientôt 
la satbfactioo à laquelle tb ont droit. 

Agréer, elc, 

t'o membre df li Cddiiiuisiou d<'i 
•ix irroQdlnemfoli. 
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C barlcM Dlckon* et le« cheaiiiis 
de fer amertcaln». 

Qiielqnes-uns des ouvrages spirituels de 
Pauteiir des Pichtcick pap^irs , dont le style 
oriffinal peut être comparé à celui de Sterne, 
sont déjù populaires en France. Charles Dic- 
kens vient de faire un vo\n*îe en Amérique , 
et la relation qu'il en a puMiée , sous le titre 
modeste <le No*es^ a déjà lieauroup de succès 
en Anijieterre. Nousrroyonsiju'on nous saura 
gré de faire connaître h nos lecteurs la ma- 
nière piquante dont cet autour apprécie, dans 
le passaire suivant , les cliomins de fer amé- 
ricains qu'il a visités en détail pendant son 
voyage transatlantii|ue. 

."....«Ce tut alors, dit Cli. DIckrns, que je 
fi-i connaissance, pour la pren.ièn^ fois, a\ec 
un chemin de fer américain. Comme ils se 
ressemlilent tous, il nVst pas difticile d>n 
tracer les caractères généraux. On n'a pas , 
comme chez n(»us,de Noilures de premirre et 
deuxième classe , mais on a un char pour les 
hommes et un autre pour les dames. I.a dis- 
tinction principale qui existe entre les deux 
catégories, c'est que tout le monde fume dans 
I uu "^'e ces chnrs et qu'on s'en abstient dans 
l'autre. Coir.nie un unir ne voyage jamais 
avec un hiîmr . H y a aussi un char i^prcial 
pour les nt.-i's , li"|iiel, par parenthèse, est 
un grand cotTrc ! ieîi i:^o^i^ie^ et hien loi'.rd; on 
dirait le coffre dans lecjue! (iulliver mit à la mer 
lorsqu'il quitta le royaume de Brogdigna'r.Dans 
tous ces chars, il y a al ondan»'e de cahots et 
de iu'uit, l'caucoup de ]»!anclics , presjjue 
point de fenètrt^, une lomotive devant soi, et 
dans les oreilles le son d'une sonnette et les 
cTÏs ÔQii conducteurs. Les chars ressemblent à 
de disgracieux omnibus, mais ils sont plus 
larges et confieniient trente , quarante , et 
mèîne juMpi'à cimptante ptrsonnes. Los ban- 
quettes, au lieu dèlre placées en long, sont 
en travers; chacune confient deux personnes; 
il y en a ime longue »»nfilade de chaque côté , 
avec un passage étroit au milieu , et une 
porte aux deux exlrémilés. (in place d'or- 
dinaire , au centre de la voiture, un poêle 
qu'on chauffe an charbon de bois ou aver de 
1 anthracite, (|ir(m maintient toujours rouge. 
Or, connue tout ( si fernu» , la chaleur devient 
insupportable ; on voit voltiger dans la voi- 
tuiT des nuages d'air chaïul : c'est comme le 
génie de la fïmiée qui s'interpose entre vos 
veux et tous les objets que vous voulez fixer. 
i)ans le chnr des dîMnes, î^e trouvent beau- 
coup de messieurs qui leur ser\ent <le cava- 
liers. Mais il y a aussi beaucoup de dames 
deules, car lîne femme i)eut voyager seule 
s'un iKMit à l'autre dos Etats-Unis', et être 
sure de trouver partout le meilleur accueil et 
la plus grande politesse. Ni le conducteur, ni 
le recevetir des billets, ni le garde , ni les au- 
tres agents de la compagnie ne portent d'uni- 
forme. Le conducteur va et vient dans toute 
retendue du char, et entre ou sort à sa vo<- 
ionté; il s'appuie contre les portes, met les 
mains dons ses [)oches , vous examine, si par 
hasard vous êtes étranger , et enfln entre en 
conversation avec les voyageurs qui se trou- 
vent autour do lui. Beaucoup de journaux 
sont mis en circubilion , mais on en lit peu. 
Chacun parle a son voisin ou à tout autre per- 
sonne. Si vous êtes Anglais, le voyageur amé- 
ricain s'attend à ce que \om allez lui dire (lue 
ce chemin de fer ressemble, à ceux d'Angle- 
terre. Si vous dites que non, il répond d'une 
manière interrogative , et vous demande en 
quoi ils diilêrent. Vous énumérez alors un 



à un les points (\\i\ les distinguent, il ré- 
pond que oui, mais d'un air de doute. Je ne 
pense pas, di*-il, (pie vous vovagiez plus vite 
en Angleterre ; si vous répliquez (fu'il se 
trompe , il vous accorde un oui de complai- 
sance, et il est clair qu'il ne croit pas un mot 
de ce que vous lui dites. 

«Après un moment de silence, il vous fait 
observer, et cette observation semble s'adres- 
ser aussi bien à la pomme de sa canne qu'à 
vous , que les Yankees sont regardés conmie 
un peuple considéral>lement avancé dans la 
civilisation. Si vous prononcez un oui banal, 
il \ous répond encore que oui; mais cette fois 
son oui est atfirmntif. Si vous regardez par la 
fenêtre, il vous dira que derrière cette colline 
qu'il vous montre se trouve, à environ ô milles 
de la station prochaine, une jolie ville, dans 
une situation piquante : il suppose que c'est 
là que vous avez l'intention de vous arrêter. 
Comme votre répon>c est négative, il arrive 
tout naturellement à vous adresser des ques- 
tions sur la route que vous voulez suivre. 
Quelle que soit la direction (pie vous ayez 
choisie. \\ vous apprend invariablement que 
vous ne pouvez pas y arriver sans d'immenses 
difficultés et sans de grands dang(Ms; il vous 
dit que tous les beaux points de vue sont par- 
tout ailleurs qu'où vous allez. Si une dame 
désire la place d'im voyageur, le monsieur 
(pii rac(»onqmgne en donn(^* avis immédiate- 
ment, et le voyageur se déplace avec la plus 
exquise politesse.» 

«Les chemins de fer ne sont guère qu'à une 
seule voie, excepté à l'endroit de j(»nction d'un 
embranchement a^ec la ligne principale. Il 
en résulte que la route est ïmi étn>ite et que 
les points de vue sont très restreints quand il 
y a une tranchée pn)fonde. Lorsqu'il n'existe 
pas de tranchée, la perspective a toujours un 
caractère de monotonie ; ce sont touj(uirs et 
parb)ut des arbn;s rab(mgris, quehpies-uns 
abattus par la cognée, d'autres déracinés nar 
le vent, ou bien îV moitié renversés et couch('^s 
sur les arbres voisins, beaucoup dont il ne 
reste que h s troncs, sont à moitié ensevehs 
dans la vase ; il y en a enfin qui ne sont plus 
que d'informes chi(M)ts spongieux ef presque 
moisis. Le sol lui-même est formé des débris 
de ces arbres. Les mares d'eau stagnantes 
sont couvertes d'une cn>iitc de poumturc vé- 
gétale; on ne voit de tous cotés que branches, 
troncs et chicots d'arbres dans tous les degrés 
possibles de déc.a<lence, de décomposition et 
d'abandon. Tant(H vous vous trouvez tout 
d'un coup entraîné pendant quelques minutes 
à travers un pays découvert ; vous entrevoyez 
un étang ou pour mieux dire un lac aux eaux 
brillantes ; ce lac est aussi large qu'une ri- 
vière anglaise, mais on le regarde i(!i comme 
M peu considérable qu'cm daigne à peine lui 
donner ce nom. Tant(H vous apercevez une 
ville éloignée, avec ses maisons nettes et blan- 
ches, ses places publiques si froides, son école 
et .««on église de la secte austère de la Nou- 
velle-Angleterre; mais brourrr... vous n'avez 
pas eîi le temps de voir, que vous vous re- 
trouvez en face du même rideau obscur : les 
arbres ralK)iigris, les troncs, les chicots, l'eau 
stagnante, tout reparaît, vous revoyez ce que 
voiïs avez déjà vu ; tout se ressemble- tellement 
que vous vous croyez transporté par magie où 
vous avez déjà passé. Le convoi s'arrête dans 
des bois, à des stations si désertes, qu'on ne 
con^rend pas qu'aucune personne puisse en 
sortir ou qu'aueun ^loyageur désire y pénè- 
tner. On traverse une route ordinaire ; maii 
oa ne voU si barrièie,. dî boniMit de la police, 



ni signaux de cantonniers, on n'aperçoit rieu 
qu'une grossière arcade en bois, sur laquelle 
on lit rin.scription suivante en gros caractères: 
Quand vous entendrez la sonnetiCy prenez 
garde à la locomcti^e.* 

«Cependant le convoi avance, il se plonge au 
milieu des bois, puis il revient au grand jour, 
il retentit au desiius de frêles arcades, il 
roule sourdement sur le soL il paiise sous xm 
pont de bois qui, semblalde à une ombre 
passagère, intercepte la lumière pendant une 
seconde, il éveille tout à coup tous les échos 
endormis dans la rue principale d'une ^'rande 
ville; là il se précipite au hasard, à la\eu- 
ture, au ris(iue de lout brij^er en suivant le 
milieu de la route. En cet endroit se trouvent 
des ouvriers travaillant à leurs ateliiTs, des 
flâneurs sur leurs portes ou à leurs fenètret, 
des enfants lançant descerf-volauts ou jouant 
aux billes, des hommes fumant, des femmes 
causant, de petits enfants se traînant par 
terre, des pourceaux se vautrant dans la 
fange, des chevaux, inaccoutumés à ce bruit, 
se cabrant cl ruant tout près des rails. Kt au 
milieu de ces groupes, la locomotive, comme 
un dragon furieux, passe avec sa longue suite 
de chars ; elle pa.sse. et lance dans toutes les 
dire(îtions, une pluie d'étincelles brûlantes, 
qui se détachent de son brasier de bois. La 
machine, toute pantelante, crie, siffle, hurle 
juMpfau moment où, comme un monstre al- 
téré, elle s'arrête enfin pour boire sous une 
remise. C'est alors que la foule s'empresse afi- 
toiir d'elle, el qu'un a enfin le temps de n- 
prendre haleine.» 



Pentes des chemins de fer, — QwQ ceiiv 
qui ne croient point à la possibilité de c(»fi'.- 
tniire un chemin de fer passant dans un pays 
montagneux sans encourir les frais énonnes 
de ce qu'on appelle les pentes douces^ aillent 
visiter le cheniin de fer de lïartiepool. ils y 
verront une h^coinotive avec son tender en- 
traînant un convoi de 3 à i voitures de voya- 
ireurs sur un plan iiieliné très court dv \ p. 
sur 30, et sur deux longs plans inclinés de 
1 p. sur 3ri avec une rapidité de ^ à i") 
milles à l'heure. Ce trajet se fait quatre fois 
par jour, et le seul obstacle qui s'opposi' à sa 
montée, avec des p<»i(ls ( ncore plus lourds, 
semble venir du icli^sement des roues pu de 
leur manque d'adhérence avec les rails par 
les temps Immides. Cette locomotive est pour- 
vue de cylindres de 1 i pouces, et elle a six 
roues accouplées de i pieds \ 2. Qui donc 
osera maintenani assurer (ju'on ne parviendra 
pas un jour à poser des raiiways sur la sur- 
face des pays accidentés où l'on a cru jusque? 
présent l'entreprise impossible? L'on élar- 
girait le cercle extérieur des roues des loc«i- 
motives, on poserait les rails ordinaires de*? 
plans inclinés sur des traverses longitudi- 
nales, avec un rail supplémentaire en bois ou 
en fer (lequel pourrait être à engrenage), tîxé 
à l'extérieur du rail ordinaire, auquel vien- 
drait s'adapter le rebord du cercle extérieur 
des roues de la locomotive (mais non pas des 
voitures); alors il nous semble qu'on p(mrrait 
doubler la force d'adhésion en augmentant la 
puissance de traction de la locomotive au 
moyen de cylindres d'ua plus grand forage. 
On prendrait toute sa vapeur pour monter les 
pentes ; on n'en emploierait que la moitié sur 
'les terrains de niveau, et on n'en aurait que 
très peu ou pas du tout pour les descentes. 
Nil morlalilms arduum f«l, disions-aous en 
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montint la seauiinc fiernière iin de ces plans 
incliués de Ilartlepool. Nous désirions vive- 
ment que quelques-uns des directeurs du che- 
min de Ter d'embranchement de New-Castle k 
Darlington pussent les visiter, pour placer 
ensuite leur nouveau railway dans une ïiçne 
droite, de manière à arrivera la bonne vieille 
ville de Durbara au lieu di* la laisser de côté. 
La conipnirnie, aussi birn que le public, en 
retirerait îin grand avantage, grâce au boa 
warcUé du coke de ce côté. 

Perfectionnement pour les chemins de fer. 
— Nous apprenons d'une source très respec- 
table qu'un praticien de Hamraorsmith a in- 
venté un >;<Mire tout-ù-fait nouveau de voi- 
tUH's pour clieinins de fer. Ces voitures pou- 
vent être mises en mouvement sans le secours 
do la vapeur et èhre lancées à une vitesse ex- 
traordinaire (le ()() milles à riieurc. Elle pré- 
sente une «.'rande sécyrilé comparative, ne 
donne lieu à aucune oscillation, la perte d'une 
roue ou la rupture (Pun essieu ne peut la 
renverser ; elle fonctionne par un principe 
très simple, et il est pi^ssiblc (iu*elle devienne 
le mode ordinaire de voyager par chemins de 
fer pour les courtes distances, attendu ([ue la 
construction et la réparation des voitures et 
du railway, po:ir ce système, ue revient pas 
au quart clés dépenses" ordinaires. 

Jccidcnt extraordinaire sur le chemin de 
fer du lîrnndling Junction. — Lundi ma- 
tin, au moment où le convoi de 7 heures de 
Sunderland traversait la plaine de Bolton, un 
che\al s'esl trouvé sur la ligne et a été écrasé 
par la lo.^omotive. Le pauvre animal a été 
tué sur le c<nip. Cet obstacle a fait sortir le 
oonvoi des rails ; la locomotive et le tender, 
si'parés des voitures, se sont précipités du 
remblai peu élevé (jui se trouve eu cet en- 
droit el ont été renversés dans le champ ad- 
jat'cnt. La première voiture est tombée en 
travers de la ligne, les autres ont été lancées 
[Kir-tlessus le remblai. Par bonheur, cliose 
extraordinaire, ni le mécanicien, ni le chauf- 
feur, ni les voyageurs n'ont eu le moindre 
mal. Les voitures ont été très meurtries, mais 
la locomotive et sou tender ont éprouvé peu 
de dommage. Cet accident est le premier de 
t|uel(|ne importance (pii soit arrivé sur le 
liraudlinL' Junction. 



Le plus vaste pazomèlre d'Ecosse vient 
d'être eoin|)lété pour la compagnie du Raz de 
la j'ilé (le Glasgow, aux nouveaux ateliers 
qu'elle a élevés à Palick. La dimension de cet 
énorme bas.sin est de 80 pieds de diamètre sur 
18 pieds de profondeur. Les constructeurs 
sont MM. Wnd el Haniia de Paisley. Le plus 
vaMe LMzomètre, après celui dont nous par- 
lous,appartient à la compagnie de Paisley, et 
il a été également construit par MM. Iteid et 
Hanna. Lii dimension du gazomètre de Paisley 
est de 60 |)ieds de diamètre sur âO pieds de 
profondeur. 

icouvemont dn Famiaffe 

Entre la France et C Angleterre du 2G oc- 
iobre au 1^' novembre 4842, iiiclusice- 
ment. 

Par I^ulogDo» 9i0 voyageurs, 22 chevaux, 
27 voitures ; 
Par Calais, 3$9 voyageurs, G voitures. 



WAJUm BIYBB». 

Paussc. — Les chemins de fer prussiens. 

— Une lettre de Berlin annonce que le gou- 
veraemeat fera un emprunt de 80 millions 
«Pécus pour la construclicm des chemins de 
Fer au taux de 3 1,5 p. D d'intérêt. 

D'après le rapport fait aux comités des 
Etats , la somiièo nécessaire à l'exécution du 
résoau du chejnin de fer à construire dans 
toute la mpnarcliie s'élèverait à 55 millions 
de rixdalos. 

Le chemin de fer de Berlin ik Francfort, sur 
roder, a eu lieu le !2â octobre. Le roi avait 
refusé d'y assister. Ou n'y voyait pas un seul 
ministre , tous les départements ministériels 
étant surchargés d'occu|mtion ^ à cause de 
l'assi^mblée des Fltats provinciaux. Le trajet 
s'est opéré en moins de trois heures tant en 
allant qu'en revenant, malgré la longueur 
des baltes faites aux stations intermédiaires. 
Le chemin a été livré le 23 à la circulation 
publique. Sa construction a duré seize mois 
et n'a coûté que 2,500,000 à 2,750,000 rix- 
dales. 

Discussion de rassemblée des comités des 
Etats sur ta question des chemins de fer, — 
Dans la si'ance du 22 octobre, les comités des 
Etats provinciaux ont entamé la discussion 
sur la question de savoir s'il conviendrait 
d'établir un vaste réseau de chemins de fer 

fmur lier entre elles les diverses provinces de 
a monarchie aux frais de l'Etat. Le ministre 
des finances a fait sentir h l'assemblée la haute 
importance des chemins de fer pour la Prusse, 
attendu ({u'ils feraient cesser ou diniinue- 
raient du moins sensiblement les inconvé- 
nients résultant de la situation géographique 
très défavorable du pays. 

AN<;i.KTt;RRE. — Venllredi dernier^ au mo- 
ment où le dernier convoi du chemm de fer 
du Soiith-Exslern se dirigeait de HeadtH)rn 
à Londres, près de Tunbridgc, un individu a 
fait feu sur une voiture de première classe, 
mais heureusement sans blesser personne. On 
sup|M}se (pielecoupableélait armé d'un fusil 
h vent. Il a été impossible jusqu'à présent de 
retrouver ses traces. 



Clioniin do fer en Ecomkc» 

Il parait, d'après un rapport préparé par 
M. liW'ke, ingénieur civil, que le ca|ntal mv 
cessaire à l'étaltlissemcni d'une grainle lig^ne 
de chemin de fer entre TAngleterre et FE- 
cosse s'élèvera en tout à 5,509,405 liv. st. 
(89,250,4 25 fr.). 

Cette somme se distribuerait de la manière 
suivante : 

Pour la section n» 4 de Lancastle A Car- 
liste, 4,407,51)5 liv. st. 
N" 2 de Carliste à Glasgow, 4 ,riGl ,840 
N*» 3 de (ilasgow à Edim- 
bourg?, 500,000 
Stations et roa^'asiiu, 500,000 

On proposerait, en outre, d'avoir 00,000 l.s. 
pour les cas imprévus sur la ligne d'Edim- 
bourg à Glasgow. 

XnMcuE.-^S^siéme de signaux pour Us 
chemins de fer. — M. UfTenbeimer de Vienne, 
a pro|)osé h la direction du chemin de fer de 
Vienne à Uoab, un nouveau système de si- 
gnaux qui parait devoir être adopté incessam- 
ment. Les signaux se transmettent pendant le 
jour au moyen d'une espèce d*éventaiJ lormé 
avec de la toile d*une couleur éclatante, pen- 



dant la nuit, on se sert d'une lampe triangu- 
'hiîre. Au moyen d'un ressort artistement ar- 
rangé et mis en rapport avec un cordon, 
réventail s'ouvre tout-à-coup, et les deux 
côtés qui obscurcissent la lumière de la 
lampe tombent de manière à faire connaître 
fe danger au eoiidueteirr, qui avertit immcflin- 
tement le mécanicien. 

Chemins de fer du Nord et du Sud.^W est 
maintenant décidé que le gouvernement au- 
trichien fera construire à ses frais un chemin 
de fer destiné à rattacher le chemin du nord 
et celui du sud. La longueur de ce chemin 
sera de 2,500 toises. On évalue les frais à un 
million de tlorins. 

Chemin de Prague à Dresie. — Il est dé- 
cidé que cette ligne de chemin de fer passeju 
par la vallée de VElbe et non pas la Lusace. 



Un des steamers appartenant à la compa- 

Snie des bateaux à vapeur di* Bordeaux au 
avre vient d'être adjugé à la barre du trilin- 
nal de Bordeaux pour la somme de !2 1:2,000 f. 
oui ne représente que les deux rinouièmes 
du coût primitif de ce navire et qui u est |)as 
la moitié de .^a valeur actuelle. 

Cette acquisition a été faite par une com- 
INignie catalane. 

La compagnie ne possède plus qu'un ?pu1 
steamer, la Gironde; elle a sollicité les mi- 
nistres de la guerre et de la marine pour oli- 
tenir le transport des mateb)ts et des soldats 
qui se rendent de Bordeaux et du Havre dans 
les ports de Brest et de Cherbourt;, et vice 
versa. On espère que cette société ^pourra se 
reconstituer si elle obtient ces avantages. 

Effet d'un remorqueur à vapeur sur Ir 
Rhin^ près de Strasbourg. — Dans la Jour- 
née du 37 octol»re dernier, a eu lieu la pre- 
mière course sur le Bhin du bateau à vapeur 
destiné au remorquage entre Strasbourg et 
Mavence. Cet essai a parfaitement réussi. 
Malgré les basses eaux, le bateau a fonctionné 
à l'égal des meilleurs manMieurs de la So- 
ciété de (Pologne. Sa longueur est de 47 mè- 
tres sur 6 de largeur; il est mu par des ma- 
chines à moyenne pression de cent '^hevaux 
de force, et sa consommation en houille at- 
teindra au plus le chiffre de Tkà^ kil. par 
heure. Son tirant d'eau ne dépasse piw 75 
centimètres. 

Ce remorqueur est sorti des ateliers de 
Mil. Dietrich frères, à Brtcb«ho(fen, qui ont 
l'intention d'établir à Slrasbomg méinr et sur 
les bords du iUiin des «hantiers de construc- 
tion. 



Nous avons sous les yeux un journal 
hebdomadaire qui, sons le litre iT Office géné- 
ral des Deua*^Mondfs: vient de punlier, par 
une idée aussi nouvelle cpu» bonne, une liste 
des départs et des arrivées des paquebots 
soit pour la France, l'Anfrleterre, TAiiuTi- 
que, etc. Les annonces de Ta quatrième page 
sont en langues étrangères; ceci est mie nou- 
veauté et une utilité tout à la fois; avis à ceux 
qui désirent une publicité comprise à l'étran- 
ger. Le supplément c(ui tient un tableau gé- 
nérât des locations d'appartements dans Paris, 
la banlieue, les départements et l'étranger, le.> 
propriétaires pourront s'assurer des services 
que celte feuille est appelée à leur rendre en 
se rendant aux bureaux de VO/fice général 
des Deux-MimdeSy 110, rue Richelieu. 
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COUWi DES ACTMIVS DBS CHBMIIVS DE FED (ù tel 

DU 29 AU 4 NOVEMBRE 1842. 



medieFaris 





29 


31 


,er 


2 


3 


4 


SaÎQt-Gcrroaio 

D<> obligaiions 1842 

Versailles (rive droile) 

D** Emprunt 


» 9 

265 > 
1,015 > 
98 75 
205 > 
583 75 
567 50 

9 9 
9 « 

9 9 


840 » 

1,127 50 

265 > 

1,015 » 

96 25 

205 » 

582 50 

» » 

» 

9 

9 




850 > 
1,126 25 
263 75 
1,015 9 
9H 7o 
205 9 
586 25 
567 50 
» 
» 
> 


» 9 

1,126 25 
» » 

1,015 » 

96 25 

205 9 

585 9 

567 50 

9 
> 
> 


852 50 

l,lî«7 50 

:!62 50 

9 9 


Versailles (rive gauche) 

Strasbourg à Bàlc 


9 9 

206 25 


Orléans 


587 50 


Rouen 


570 > 


Montpellier à Cette 


9 


Mulhouse h Thann 


% 


Bordeaux à la Teste 


% 







Le docteur Hénoque, dentiste, rue de Ri- 

voli, 30 bis, sVcupe de tout ce qui a rapport 
à son art : dents, râteliers, obliiralears, re- 
dressement des dents, soins de la bouche ft 
traitement de ses maladies. 

La perfection des pièces artificielles confec- 
tionnées par le docteur Hénoque est depuis 
longtemps reconnue par MM. les professetirs 
de la Faculté de Médecine, qui, chaque j«ur, 
donnent à ce dentiste des marques d'uue 
haute coufiance. 

L$ Directeur, gérant, li, E. 1VHITEL0G& 



SERVICE D HIVER DES CHEMINS DE FER A DATER DU 2 NOVEMBRE 1812. 



Cbemlii de Ver««ille«. 



DÉPARTS DE PARIS. 

8 30 Asnières, Courbev. Puteaux, Suresn., 

Saint-Cloud, Sèvres, ViroHaj . 

9 30 Côurl)cv.,St.-Cloud, Sèvres, Chaviile, 
10 30 Courbevoie, St.-Cloud, Sèvres. 

il 30 Courb., Suresnes, Sl.-Cloud, Sèvres. 
12 30 Courbevoie. St.-Cloud, Sèvres, Virofl. 

1 30 Courb. Puteaux, St.-Cloud, Sèvres. 

2 30 Courb., Suresn., St.-Cloud, Sèv. Vir. 
5 30 Courb. St.-Cloud, Sèvres. 

\ 30 Courb. Puteaux, St.-Cloud, Sèvres. 
5 30 Asnièr. Courb. Suresn. St-Cloud, Sèv. 
7 30 Courb. St.-Cloud, Sèvres, Viroll. 
9 Courb. Suresnes, St.-Cloud, Sèvres. 



8 5 

9 :> 
10 5 
H 5 
12 

1 
2 
3 
4 
5 
7 




DÉPARTS DE VERSAILLES. 

Viroflay, Chaviile, Sèvres, St.-Cloud, 
Suresn. Puteaux, Courb. Asnières. 
Sèvres, Sl.-Cloud, Courbevoie. 
Virofl. Sèv. St.-Clou<l, Suresn. Courb. 
Sèvres, St.-Cloud, Puteaux, Courbev. 
Sèvres, St.-Cloud, Courbevoie. 
Sèvres, St-Cloud, Suresnes, Courb. 
Sivres, St-Cloud, Courbev. 
Virofl. Sèv. St-Cloud, Sur. Put. Courb. 
Sèvres, St.-Cloud, Suresn. Courb. 
Sèvres, Sl.-Cloud. Courb. Asnières. 
Virofl. Sèv. St.-Cloud, Courbevoie. 
Sèvres, St.-Cioud, Coiu-bcvoie. 



Cbemln <lc Salnt-ttermala. 



8 h. 35 

9 35 



DÉPARTS DE PARIS. 

Asnières, Nanterre, Chatou. 





1 
2 
2 
3 
4 
5 
7 



3.'S 
35 
35 
35 
35 
35 
35 
35 
10 



id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 



id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 



id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
\iï. 
id. 



DÉPART DE SAINT-GERMALN. 
8 h. 10 Chatou, Nanterre. Asnières. 



9 

10 
U 
12 
2 
3 
4 
5 
7 
9 



id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 



id. 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 


■d. 


id. 


id. 


i d. 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 


id. 



OMi¥IBUS SPÉCIAUX A %B cent. (S > cent, le dlmanclie. 

Ces omnibus transportent gratis à la Gare de Paris, 

Les jours de semaine, les Voyapenrs allant k Asnières^ Nanterre, Rueily BougitaU 
Chatou, St.'Germain, Courbevoie, Puteaux, Suresnes et St.-Cloud. 

(li'ontnibns A VerMalIcft transporte aussi gratis, la semaine, pour les retours ù la 
gare. 



Aux Fabricants de machines à va- 
peur y locomotives , et aux Mécani- 
ciens^ etc. 

Un Anglais , qui a été ù la tète d*UD des 
plus grands établissements de machines à va- 
peur dans le Lancashire (Augîeterre), désire 
trouver en France, ou dans toute autre partie 
du continent , une place semblable à celle 
qu'il avait en Angleterre ; il connaît parfaite- 
ment la construction des machines à haute 
et basse pression , tous les ouvrages de mé* 
canique , la fabrication des locomotives , cl 
do toute espèce de machines pour les che- 
mins de fer. Il donnera tous les rcnseign 
mcnts qu^on pourra désirer. 

S'adresser à B. , n<> 6, petite rue Verte; et- 
par lettre , port payé , ù la même adresse. 



MM. Mitchell ' et C% out PhonDCur de 
prévenir le public que le bureau pour ia 
^enle des machines à vapeur de Staite, est 
ransférc rue Bergère, 15. 



Imprimerie d'An. Blundiiai% rae Raa 
(place RicheUeu.) 



io,T, 



PREPARATION DU BOIS DE CHARPENTE 

Diaprés le hrewt de M, ^fargary, 

Cette préparât ion, |dont la propriété a été constatée par de nombreuses expériences, est le 

moins dispendieux et le plus ofTlcacc de tous les préservatifs connus. Ccst le seul procédé 

dont on fait usage sur le Chemin de fer de Paris au Havre. Les réservoirs pour ce dernier 

Chemin de fer fonctionnent déjà ù Maisons-I^fitte. 

S'adresser à Londres, à M. J. Margary, (luality court, chancery Lane. 

A Paris, à M. Le Chevalier Gardiner, rue Basse du Rempart, 20. 

Od recommande expressément les Ilydromètres fait par H. Baraban, rue Saint-IIonoré, 285 



m 



OD DOCTEUR 




DENTISTE. 
Miue ae HiroH, 30 ùis. 



Cette eau raffermit les gencives, nettoif les 
dents, les conserve, et donne à la bouche il * 
la fraîcheur et de la suavité. 
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^AHAÈnnAMT TOUif VVSM «.tHROIif. 



llaut0(ilian à uaprur. 

4.ttcz MM. Cuwie et ilU, 9i-Ani»*i LiO«, 



51 1 n«ô««< 
ItrpART. ÉTR. il m 



lMtt$. 



SOfr. 




3rt9 mermiiqure. 



i«i fouiniuiiiriillont nuicepUblet 4'éUtf 
admise*, rL les uutrat^* donl «in ili^iirt 
qu*îl ftoil f«ntln foioi^le, astreint élr» 



Les bureami «gnt ou? eru de neuf beufCi 

ijiii tfialjin à 1» lifiurfft. 

iiff an>ic»cej «tifoHJ rvyu£s «ittprix dt 

Jâ Cl «^ ta Uiih€. 



V»àminh»trûiÏ09 in«i(« Bill* let gctaoït et rondaieur» dc> comi««BiïiH* iln ao»»»»^* fi^t, Hul^ 'laj- t ta^e«r, if «net, t^'»*»" « ^'«»< «f«^»* lui aarrMcr UM 
oo|»î« d« ieui« fttaiJtig «t 4l49##ilii4r« iJucuiiieots reUur* j la crèiiiou ^\ au di irt«pp«mrni de k-ur» L^olrrï.tbei, alin q^ U ttni»^ «O «i(o l>u»lie Uc» eUraJia 
liant Itti/oufAdi 4e< CAi:ii»ia« Wr />r. . 

Lu fourniture a ^r» adjwîrôt* , t-n uuii^é^ 
ilernicrî .souiDJisiwniwirf!*. 



ilOMMAIIIK. 

Traitai pubiki. — Adjudîcutiyn*. — Eaquftle sur 
le» <! Mm lui défera uni; »iî\ih %ûi<^ svce léU'- 
ÇTHpht* fftfïrifîur. ^ Talitrau dfi la taieur 4<f 
iflhllKjiii r (ii^ !(ainl-(;ermBin. 

ÂntU^ indiitlrkllodc y\vkV' 

lioiiaf. — i.,'-iTi»»".«„i»„ti. — Kafl|«tian à ^a- 
l>«rir» — A( na^inie da« *CMBUG«a.<' |>iu ditrer». 
(iQuri df * «Cliva*. 

Le public est |>rvveim que, le (i novemhrc 
^irtx^ljHiï», à H0€ bt'iirp àpri^s-midi, il srra pro- 
tM*dt*, par M. le prufHdii Loiret, ci» rons^Ml tlv 
pr*'-r«*cturc , à pn-lf");- -li.-' m, rabais, ^nr 
*oirmisi«ions fûoln ix de lerras- 

ïi^oieiirit de 1t pnri i , ., ...u île for d^Or- 
U'uns À T*xirs, nomprisc^ pntriî ror»*;ine du 
Vhcmtn, à la jondion du rhemin de frr di^ Ta- 
ris ù nrléatiîî, ft la rtiute dt^parleraeiitabi 
de Gbi^teuiidutà à HumorauîttJ, prè» de Itoau- 
geiK^y. 

€e.H travaux sont estimé» à Gf a«3r4 f. TOc, 
non rorîjpris b 50tnmeÂ valoir p*tur dêjienscs 
iiiipr^Hics, 

^ L'aditidii-aLioii itc p^cm d**Gmlive qu'après 
rafrriro1>a1iuQ de M. le miuijstre de* travaux 
piiliiir]!. 

t.c cahier dfs charife.s et les pit-ccs du piNv 
jet «onl dépoyês à Orléans, dans las liuri*ai»K 
de !• pr^feeture, où Ton pinin-a en prendre 
coiitiaii«4ore tmis ft^fi jours, de iO à I livure», 
«*xceplû les dimaïK'hes el felea. 



C/fcrmfn diî fer d'Orléam d 'A>»ri. 
Le uréfcl du dénartement du Loiret, pre- 

%icBl le pidïlif. qu'il vient de faire reureHre à 
la mairie de lîeauiîcrit'y et Messa.s, pour v réfu- 
ter dép<vsês pendant nuit jours, du hindi 7 
au mardi i**î dti présent m»>is. îr plan et les 
iiutres pitVTs rflatîf> à [ ment du 

diendu de fer d*0rlV'an5 â i jr le ter- 

ritoire û^ eommuues de Ik a ugenc y et Mes- 

^ uniqu^es, soitsdé- 

M' -is (vi jourÀ, jien- 

iJam le uriui prccitv, à im^ ot-ux qtit le rc- 



qu(M-rontvdefutisdi\ hcurvidu uialin jusqaVi 
iJnatïHî heiirt'h après nndi. 

Le?i persouuL»» cjuî aurai* "t i Tun^ d* > d»- 
ilji rations t>a réeiinnailDii 
il s'affit, sont ioviléesi i 
[ir<iri^r«-verbtl que le muirs f«l ivuu dVuviic 
IL ret i^iTet, 

Nmi&, préfet du d^ltirtémeti^ 
le plan du ciieinîn de fer d*U' 

résulte qii9'^MMflMMMR^f ••*• 
le territoire de» eomnmnrjî d'Orléanî-, 5>au>ï' 
Jean-d4'-la-liut lie, lujsfn*, La Cbatie Ile-Su in t- 
Mi'iinHu, Clmin^y, Saint-A), Mcung, tkautc, 
Messas, B«au^<'iiVy cl Trayeni. 
Arrètooâ : 

Art. l•^ Les territoires sur leMjueli* seront 
exécutes les travaux du eheiuin de fer d'Or- 
léans ù Tours, dans le iléparlcuieiït du i^«ret^ 
sont, eoiiforniénunt au projet approuvé' par 
\L le ministre dt'« travaux pid»lies, k 24 oc- 
tcd*re dernier, ceu\ des rontmtinr> d'Orléans, 
Suint-Jean-de-Ui-Iltielle, ln;fré, l^i Cliapetk'- 
Saint-llesmin, Uitiimy, iSiiiut<-A.y , Meuiii;» 
Baule, MeaMiy IkitugiMy (»t Travers, 

Art. t* ImftéÊm^wèiê bera iri&érc. an JVe- 
ruf ï^ du Aein adminhh^tiU de lu jiréfi'o 
ture, i4 publié, à la diligence dei^ maires, 
dauî^ i liaeurie tles eutamuncs traver^^ées par 
le ehemin de fer* 

n. m: Buccin Ë. 

Fait à Orléffliîs, le i8 oelobrr IHif. 



Chemin d§ frf df B^lfi^* 

dcuiL hetires, a eu fîcti, à m 
1^1 rin, railjudirûtinn drs ri 

(ft du cheTrii 
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-, M, le (ifi'fet jè 



JiiillltfICAttoiMk 

Chennn de Fer de Montpeithr à Nfmei, 

L*fidjncli4\dioji des 8 (,000 eousginets né- 
cessaires encore au elu-min de fer de Mont* 
pt'llier à >'lTnes a eu Hpu ïtafnitli denuer, ainsi 
CHIC nouî< Paviotis annoncé, au ministère dt*s 
travaux publies* 

Trois sounÙKsions ont été déposées, Vum 
par MM. Druuiïlard et riMn\iUL*uU' fi-noirrî* 
lies u^ine.H dWlai.* . au i 
îa ÎMtjiif : Tn frCioïKle, pur i 

fondeurs à Nîmes, au prix de 
;^ une ; et la troisiétne, enfin, par 

MM. Piourl l^è^^'«, maîtres de form û Mur- 
nuise (f*as-de-Caltis) . au prix de t*2 fr. 
10 c. 



vaote: 

MM. Nepveu, 3 îKînr cent de mhiis. 

Ueasse et I-al)ouré, 10 iwiir c«ut de su* 
rené lié rc. 

Si'^fiiîn, i ,G0 pour cent de rabais. 

Lan^'lois, 6 pour cent de rabais. 

Pa net Hier, 2 pour cent de ratmis. 

lîoaubaij, lO pour eent d'atigtneutatjtici* 

Sherv* 4>od, 7 pour cent de ralwii^. 

Les soumissions de MM. ÎJicasse et Lalioiiffé 
H Beaiibun oui été écartées cùmnm eidtnr- 
cuuditioniielles. 

MM. .Sliervkood ont été dMttréê adjudic»- 
laircs. 

On aréi'lamé v[ ' ^t Sber- 

\¥oud nVtanlpasu , ne pou- 

vait sotiuiissiuiiDcr. 

M. le préfet. — It n'e»t pas n/n-essnire «Tj 
éli^ domicilié, il sulTit d*5 avoir exécuté de» 
travaux. 

^ r^s. — Ces! uoe eireur... il ûuil 

éi[ Ué. 

M. le pri'feL — Î4i question est tratieh^e 
par le comeil. Vous réclamere* auprès du 
ministre. 

LMiJ^iours ^rsonnrs ont anuMieé riileii* 
teuliun de protéger cunfn* cette déeision, 



f 1 



vood, adjudicataires de la pre^ , 
1,1 1» du rî»#-niiM d*' fer de l*a4is à 

' iiri« dispuiiîtiotiA pour 
irloadi proekiio tA*tTr 
inU'Uliûu rat de pioi^srr urtivemeiil I 
vaux qui leur sc*nl eotilt^s, et nous * 
que cC-*^ messieurs mettront à ers iravau;^ lu,, 
même activité qu*ils ont niontrét dait» l***^- 
ttitîoiï tfw WH^rWid OeCro) don. 



l>\ér* . 



4#«tr. 



Nous accusons à M. XX réception de sa bt- 
tre.JjfcéiMIeaHll articte^uig1«3jihricu|i<Mi 
du p#era4|roci|in --— »-^ - 



|ineinea»co«|i|||iée. 



-«-Ml 



llàlgn^ In fildieux pronostics, les eflbrtB 
personnels , les Tausses nouvelles et les msn^ 
nœuvres du Siècle , Ta^judioation dei> Ira^ 
\Hux dVt et de Urrasseincnts à exécuter 
dans la prtmière aoctioa du eheadii de fer du 
Nord a eu lieu lundi dernier à niOtelHlc- 
\ille. Nous ujl' reviendrons pas sur fétrange 
ligne de conduite que le Siécie s^est laiâîrti 
îmBOScr dans toute cetto airaire. A tout pè- 
che misérkonle. D'ailieun, ce journal n'a fia^ 
«ttendu lon|f[ii'ni|w pour faire amende hoiit»- 
Tabk de m complicité iuvoioutaire dao& les 
intrigues (|ui reclierchuient le maintien du pr<>- 
vispire. Mieux éclairé maintenant, il se œn- < 
tentera désonnais d'écrire des généruiUà», 
Permis à lui , par exemple , de soutenir qfM 
le gouvernement ne peut pas, ne doit pas en- 
treprendre Texccutiou du réseau national des 
cbemins de fer; permis à lui de remettre 
tous les jours en question ce (jui est déi^idè 
pour tout le monde depuis le 1i juin dernier ; 
permis ik lui de ne tenir compte ni de la lui ^ 
ni des faits accomplis, de nier avec autant de 
conviction que de patriotisme le talent et h 
capacité des ingénieurs français : tout cuia 
est dans son droit et dans ses habitudes ; seu- 
lement , qu'il se garde de toufîher aux noui^ 
propres, ou qu'il s'aFrange, désormais, de fa- 
çon à éviter les démentis. 

L'opinion publîqu«s partit avoir accuclllj 
avec satisfaction.le.résultal de cette adjudica- 
tion, qui, grâce à des cirooostaBces daul 
noius avons souveut entretenu nos lecteurs , 
était eu réalité un événement grave. Jl ^'ïi- 
gissait , eu effet , de savoir si le projet du 
gouvernement, en ce qui concerne rentrée 
du -chemin du Nord par le faubourg Poisson- 
nière, recevrait enfin un comnicnccment 
d'exécution, 11 s'a|[isstfit desavoir si les mêmes 
intluences, qui avaieut si lougtem|is retardé h 
eoliUion de cette all'aire, réussiraient encore 
à entraver la marche de radministration , et 
;^i TEtat se trouverait forcé de subir la loi de 
quelques grantb capitalistes. Il y avait donc 
bien des intérêts en jeu : intérêts directs ou 
indirects , publics ou particuliers , avouables 
ou secrets, et, entre tous, rinlérét de la moi- 
tic la plus commen;ante de Paris. Heureuse- 
jnent , et en dépit de tous ï^is mauvais vou- 
loirs, il »*c8t préseulé des soumissionnaire» 
en bon nombre, de ces Itommos, qu'en 
aflaires, ou a^ppelle des bonmies sérieux, 
c'esi-ù-diro, de ceux que les on dH de la 

Sresse n'effrayent pas, et qui ne relèvent que 
'eux-mêmes. Plusieurs d'entre eux ont offert 
un rabais assez considérable sur les prix prfï- 

S osés par radniiuistraliou ; et si Pavantage , 
an* cette lutte, est resté à ((es soumiseigti- 
luiircs étrangers, on peut toujours se reporter 
avec Mlii'fuctiou sur les offres faites par dea 
entrepreneurs français. Le chiffre de ces 
offres prouve que les prix de Padministration 
4)nt été sagement établis, et que dans tous les 
MUS radjuuieatioa eût réussi. 
. Cependant, quelques personnes ont pu voir 
«vec peine que l'adjudicataire fût un Anglais. 
oo aimerait à Toir nos compatriotes montrer 
nliN de confiance en eux-mêmes, et prendn* 
oh pea de cette hardiesse qui Jointe à rhali- 
leté pratique, assure, diex nos vouin d*outre- 
le Micoèx de ces sortes d'entr)e|iriseâ 



iiïîne nous fai*se méconnaiirele bien que peut 
^^'^^re^lecoQi'.oâra.dÉriiid^striL* ^i^lÉ1#-k 
ilo qps. chemiiia de r*ir^T|ii,^ 
la fectiiia publiqpie , y iJHf^neJljsV 
olpipie daf riB,'que apsent|«ï»^ellâu^^ 
ne aant PI» eacareeumesare desupp^^riifr/ 
Kri ouli^, re3t|KTience acquise par MM. Slnj^ 
wood, les adjudicataires, dans Ja eoûi^trui " 
tion dii chemin de Croyddn, profitera néces- 
sairenicjil à nos ouvriers, comiiie cela eut 
arnvi' sur la ligne de Kouen. D'un autre e<^«é, 
le» entrepreoinirs anglais trouveruul peut être 
aussi 4JII il y a quelque chose à af»prendrc en 
Franeo. Leurs procèdes présente ut , asttirè- 
luenl , de beaux résultats en économie et en 
cétéritê ; moÎK il sera bon d'y niéier quelquet^ 
uns des nôtres pour assurer' toutes la condi- 
lions essentidlee d'une bonne exécuiioD. 4\ou4 
crayon» que sous la directiuu ferme et éclai 



Comparouji, a dît pim des déposants, ia^ 
'pur, qui f rnQ|nn^ WétièltlsiHiiiliî diit^îlS 

irx li^nn* tir» ilifférpots ^y»ièiti^\ ruiie A 

tél%r«|ilia Mei< 

e iaici| 



fèni*i^ vi>ie Mtr fiuyutflle i 



IK*s ([ue iL le ministre des travaux publics 
ûuraduriMé son auprobation à fadjudiriiliiin 
du 7 novembre, les entrepreneurs déploie^ 
ront toute l'activité compatible avec l'état de 
lalempralurc. Au moment ouïes travaux 
de fortifîcatjons viennent d'être suspendus, 
ce sera un grand bienfait pour la ville de Pa- 
ris, que Touverture de quelques ateliers de 
terrassement. Il est vrai qu^il ne »ulfft pas 
d'avoir d<ïs eatrepreneurs, des outils et de» 
ouvriers, et qu'il faut encore des terrains ù 
; leur livrer; mais A cet é^'ard il est permis de 
croire que raduiinislralum, si elle le veut 
bien, saura !*(* mettre en mesure, et que saus 
attendre IVxpropriation , tes propHétiiiresf 
I ort^enlïrutJt à la prise de possession do leara 
terrajn». N'y sont-llspas les premiers inté- 
ressés ? Iraienl-ils, par une coupolklc bt-sita- 
tion, prolonger ces délais si dangereux pour 
eux-mêmes, et compromettre tncote um fois 
LL'Ue question de tracé (|ui vient d'être Iran- 
chée eii leur faveur? EspiTons qu'il nescpré- 
s»nlers nlun d'oltelaclw à la prompte ex*imi- 
ibn de la M, et que bientôt une lompamiie 
d exploitation se mettra en mesure de eom- 
pléter les travaux de la ligue, et d'accomplir 
la làclie réservée à l'industrie privée. 



tir» ilifFéreots 

^^tal^li ; l'uutie è dotikiti 
n il util t pa^ lie ï^iéymphe* 

Supposons» diiiiH ee dernier cas, le ronvw 
atrêié par un accident nocturne à 40 millesr 
fl>t kilomètrfs ou i^ lieues) d'ua poiat (k 
jonction, et ia iMaiJlM n^ laav^ 4é liaiiiu 
Pîir le moyen de« signaux ordinaires on n'au- 
rait ton nu i.^ née de Têceidatti, à la^ pla&imi- 
chaine station des loeonu^tives de reurort que 
deux ^ureti après réréoement, l^ndant ce 
tenips;-|ierdu, tes oouséqueacea de Paedija^ 
pourrdent êi'ag^-raver, en hiver, Teait pour- 
nuit gokr, tes autres cou voii» seraient retanléi 
eux-miries au p(»iatde jonctiotw enfin Tincer- 



--— ^-. .. # . 1 • I *- ^ r dontier une idée des faits essentieîzi constatés 

Toutefois , il ae-fiut pas qu'une jalptisu^ mu- 1 ^^^ ç..^^ enqîiêtc. ""^"^'^ * oi^iiaits 



«Jide noh^ corps des ponta-etHîh«iiiséts,jsa ^tituda du point précis ou Paci^^idenl senit 
système d éclectisme sera pvoitable I tout la , arrivé obligerait le condueltjiir de la locomo- 
"**'™®* *- tive de retliange à ne marcitc r qu avec uaa 

^Tande pnid(*nce, c^est-à-dire i raison de IS 
a iû milles à Theure au plus (2.") à 5S kilom., 
6 à t^ lieutti), eu qui prolongerait encore It 
eîtualion ftit^heusodu convoi avarié etsurtoat 
celle des voyageurs. Une fois arriv^^e, la ma- 
chine de renrorl serait obligée de tniverser la 
voie et de se retourfii^rpoiir prendre te train I 
la remorque jusqu'à h Hatbn oùlls n'amve- 
raieul eiifiemble que six heures après racci- 
dent ; plus de deux heure^^^ ayant été perdues 
Jusqu'au niotneul du départ de la ÛMcotuotivt 
de .secours, une huureet demie avant étienH 
plt^yée à son voy^e jiisqu^'au lieu de t'acci- 
dent ; une autre deini-beiire à traverser la 
voie et il remettre le convoi en marche, et le 
reste du tein|»s à ramener le tout à la fta- 
(ion. 

Dans le ras, au contraire, ^nn cliemfn à 
une seule voie avec télégraphe électrique, le 
tniin supposé arrêté à la même place que le 
premier, pourra faire connaître sa situation 
uïacte aux employés du point de jonction eo 
moins de dix iniuuttïs, an déterminant la na- 
ture de ^es avaries et celle des secours parti- 
culiers dont il a [>e»otn. Sur cet avis, la nm- 
chiue envoyée à aou aide partira à toate 
vitesse, parcs qu\ lie connaîtra parlaitemeal 
rétat de la ^ uie et le point précis où elle doit 
rencontrer le convoi déi^emparé ; arrivée H 
elle procédera comme dans le iiremier eu, 
mais elle aura ^agné près de troîa lieur^i et 
prévenu les dommages ([ui cus^int pu ae pto- 
diiire ^madaut ce tein[jfi. 

V tm p loi d u t é I égra plie éleotriqu e est oar^ 
rulirrement avanlnijeux pour toutes les lignes 
qui aboulisiient à des placeitdecoxiinien:ejna- 
ntime. 

Supposez le port de Calais, de BoulagM^ 
de Dunkerque, du Ilàvre; uèccsj^iirement, 
pour res localîlés , Theure du départ de tous 
les ronvois ne pourra être fixe couime ^^r les 
ii^tit^» de riîitérit'iir; tous les joiire, il v ea 
aura de î^iilionJonpês à rentrée dans la port 
des paqueliotA cliariiés de la oorrespftiidaaef 
et de» veya^eurs. Voue ceux-là, des que les 
vigies du |)ort auront auuoncé le navirû at- 
tetidu, avjs j^era duané i»ur toute la liçue du 

Enonhain départ du train irr^uller, a tin que 
i voie soit Ubre partout ;un^cond avis sen, 
envoyé ensuite a toutes les stations princi^- 
palesj au moment même dujdéfiart; de telle 
manière que les lettres et les voyageurs seront 
rendus ù Paris, sous aucun relard ni accidenl^ 
qudquei» heures 4 peine aprèa avoir touche 
terre- 
l^^mënies facîUt^ cxliteraient tant natiï- 



À uiio aenle wolci «%-ec lel«||rn* 
pii« «iMtrlQue. — Appllriitii»!! là 
In Friknec.— -Eroii€Httleace«u»- 
fruetloii^ 

î/extrème difficulté de trouver en France 
dcË capitaux et des compagnies pour Pexécu- 
tjou du vaïite réseau de chcmius de fer voté 
par ta deniiiTe législature, donne une impor- 
tance éfonomîque très grande à Pemploi du 
télégrai^he électrique, inventé etappliijue de- 
puis uluïiieurs années par nos voisiu^ d'ûutje- 
majiclie. 

Les facilités de service et les garanties de 
aéeurilé résultant de remploi du télègra|)lie 
électrique sur les chemins de fer, ont été oHl- 
ci elle m eut lonstatées en Angleterre par uiu; 
expérience de irois années sur le chemin de 
Blackwall à Loudrcs, et par une enquête ou-, 
verte par ladministration des postes^ dan$ te 
but de déteriîHîier quel était le meilleur et le 
plus écimoRuque système de railway à éta- 
blir pour joindre les grandes liiiaes de Touesl , 
au |iori le plus voisin de ririande. fi^m allont 






ij ;! . H-l, iiVnNois <l^n■d^eî^, de irou- 

pei»,t'k% l^ forrp €*»nïralc scrûii wrUitjik'e-iiaf 
ce iiioy<^u, elle le «erait i»arluul h b foi» et au 
même inf^tanl, elle dirifferail mieux et «leraît 
mieux ohei'-. Dernièrement, f>tir le i-laMniii dt 
Londres à Bluekwnll, k cas bVht prêiiciité. Un 
individu était parti de la nmi.soii m il élmï 
empli») é, emportant uu port ereiiî Ile bien ^'arni; 
tui piste fut suivie ju^tprau cheruin de fer, 
mais il n'était plus lL*mps, le convoi étail parti, 
et, coin me le service se fa il au moyen de 
«îordes et de macliini'slheè^iî nVlait pas pos- 
sible dVuvoyer une potive-mginv à sa pi»ur- 
iîte; lieumisèineiil le léJégraphe électrique 
il là e.omnic ressource : tin le lit jouer, et, 
;que le voleur descendit A la station, il fut 
rec4)iinu au moyen du ^ignalemenl transmis, 
et placé en lieu de sûreté , tandis que le télé- 
graphe informait le bureau de l.ondres de 
ràrreiilâtion faîte ettfe la saitsie des valeurs 
dérotiécst 

iruutreii parties de renquêle font ressortir 
rimmcuije ècanomie qui résulterait pour Té- 
tabîis!»euient des chemin» de fer de la propo- 
Ijation du téléi;raphe électrique » et et^ci est 
surtout intéressa nt pour la Prauee dans les 
cotuonclureti; présentes. Avec le secours du 
tétegrajdte, dit Tenquéte, on a pu or^^aniser 
Mvt une ligne lri\s fréquentée des dê(Kirtsde 
<ju«rl-U'heure en quarl-dlieure, sans qu*il en 
résultai aucun accident. Sur tout autre che- 
lUin, une aussi grande multiplication dcâ 
canvois eut fatalement amené des collisions 
iiirihles , surtout la utiiL, car il tmI très dilîi- 
cile^pour ne pas dire impossible , de réçler 
3ivee as-H'z de précision la vitesse des trains. 
|»our que , bur un trajet un peu étendu , il 
n'arrive pas de ces rencontres qui ont lou- 
"lour?* des suites si malheureuses. Avec h té- 
léjgraphe, rien de cela n^est i\ craindre; chaque 
train est toujours inslruit aux stations qu'ail 
touche ile îa position exacte du convoi qui le 
précède et de celui qui le siiîl, de même ipfils 
^11 ' ' lés è leur tour de la sienne propre, 
aime nous le disions en commen- 
ricili'és de service et ces 



i; 



i^a.oi.^ Mil iMii "■ 
garanties di offertes par Ptisace du 

télégraphe vm^^, ..jut', qui peut se romlcT 
pour !a France tout un système économique 
aecoïihîruelion de ses chemins de fer. à\ous 
disons économique, parce uu\iu moyen dega- 
res^ d'évit^;ment convenahlen»ent placées , et 
ave<' un bon règlement de service, on peut, 
sans aucune espèce de dan^'er, u*élablir les 
chemins de fer quVt une seule voie au lieu de 
deux. Or, en supposant que tous les terras- 
sements et les travaux d'art fussent faits par- 
tout pour deux voies, ce qui serait eonqdéle- 
meut inulilr, du reste» la seule économie du 
fer et de !a foute de la seconde voie ne serait 
pas moiuilrede liOnûllioUs de francs pour lo 
réseau de 4000 kilomètres que nous avons à 
#*tablir* Ne fùt-elîe réalisée que sur la moi lié 
Aea lignes, ce serait encore 00 millionH (1) ; 

0) ViHi'i Ic'^ éléments de ce cldffrc. 

En emplovîml de? raiU de 3<* kU.|MO mélre cou- 
Tant, troumc *ur le cïiemhi fie LIfle» tl faut, tant 
p^nr V**ln\\[h^t*mvni ûe In voîe» nw pour Im gnn»* 
dV-vlUMiicnl , lïlpie et numjfupte ligne* •ux^mtlooi 
prinHi>jile?=^» trtvAot d url, «*tc. 

TfMt loofo^ de ft-r H iJ<^ futite» pour cotiffïn*-! *» 
^ilup» i\lf<^ ti\\U iiatxtli^ iïv iH>nl, eti\, {mr chinjnc kilu- 
>nêtr<" <1t' rlrrrtfîn n ftfHiLli' \».i. . il 200 tomie*. 

Prtiit ■, k 

■omtM Uini 

ftii 1» Xmmmk èi la inoiUé du nMiibfe 

iu»i soit J20 




cela vaut bien la peine d'y penser, surtout si 
Ton reconnaît rinulilité iles travaux d'art à 
double voie pour (dus de fa moilié desli^s^ne*. 
Le principal motif de préférence pmir h^^ 
chemins à d*MtMr voie, h» seul , e>st 

leur séimrilé plus grande r t aux 

chemins à une seule voie; mat^ w itiuhC dis- 



paraît , A Ton fait usage de ta t»d. 
éKxMrtque , qui , appliquée aux cheiH 
pies, r ' i '' Ment FUpérieurs a ci' qu«* 

sont :i ij\ à deux ^oies,niuni» 

dépassetji ir> prm.iiTs ipir par Fénormlté tl«î 
leur déjïcnsc ^ta!vlisseiiieî;t et d^enirelien. 



TABLEAU dt la mleur deê ObtigatioM du Chen*in de fer de Saint-Gfrmain^ rem* 
bourmiflei à 1250 frdkncs, dn V Jat^vier 1843 au 1*^ Janmr 1893. (m taleurml- 
culée aux époques et aux iaux d'intérêt ei-duÊ^ut^ étant établie a« 1'^ Janvier de 
chaque année, il faut ajouter au^ prix indiquét deÊtU e4 tableau fe« inVréHt courus^ 
depnù h paiement du dernier i^upon.pour conmâtrÉ Cm^U que ce* obli^atéenê re- 
présentent^ 



AKÎÎÊE«, ^*/«- 



4 i, a. 



i^4S iîriO 



is:>3 



Mm 



■Hits nr^ 

1 
j 1883 ' lâ^ 

lff03 lî^ 



1225 

\m m 

1228 75 
XT^X 25 
1235 in 
tB5(i 25 
1258 7:S 
Î2i2 m 
1245 * 
1250 » 



4 14. 



Îi98 75 
1201 Sf5 
1205 • 
1208 75 
1212 :>o 
1217 50 
1252 50 
1228 75 
1255 • 
1241 2?î 
1250 t 



€ 5 S. 



1175 75 
1178 25 
1183 75 
1188 73 
tl!>5 » 
1201 25 
1210 
1217 50 
1227 50 
1230 2."5 
1250 » 



4 If, 



ii5a > 



€58. 4 8/4. 



1127 50 1105 » 



ll5t( 251153 75II1Î5Û 

I 
ll62 50IUi 25 1421 Î5 

1168 75 1150 * 1131 25 

1177 50 1160 » 1115 75 

H86 25 1171 «5i15e 25 

ÎIÎHi 25 1183 75 170 » 

1207 501197 50 1180 25 

1220 * 1212 50 1205 » 

1232 50 1228 75 !âi3 75 

1250 » 1250 > iW^ « 



4 7/8. 


» •/.. 


1085 75 


1062 50 


10R2 50 1072 50 


1102 50 1083 75 


1H3 75 1000 25 


1127 50 Mit 25 


HJl 25 1127 50 


1158 75 1116 25 


1176 25 11 mi 25 


1107 m Mm ♦ 


1220 * 121(1 ^ 


1250 » 


1250 . 



Au moyen des ditîércnces proporrionuettes^ on caieule. aisémenl Ica prix corraipoiidafià à 
des aTimn'?^ ^\\ù ne jatint (^ai* comprises dans ce taliïeau, I 

Ail ir la valeur de robligattnn à i 1 4 % au 1*' Janvit-r IflSJi J1 - ' ' *" lou- 

ter t i corrc^pnndanf au \^^ Janvier iSft3, lesti^V* de 5 fr. 7.i ucp 

de l^iï ' ;t li;*!^ Tf- 75 r, correspondant au P' Jnnviei*18;i8, et' qui donne fort appro\irnjuifr- 
incnt pour la valeur demandée, le chilîre de i20iî fr.50 e. 



Voici une aualTse de ph'^î -^ '«nrOtés ren- 
dus le 2!l oclolire' par h loeot jirlgo 
flou r le réjL'femeiit d<*s <l « éfatdir sur 
es Miction» uouvellemrol ouvertes de Cour- 
Iray à b front icre de France, «tde Uouscron à 
Tournay. 

M tulKlère éeR flnanet». 
I.éopold, etc. 

1,1^ ! PI m (111 i\ï' rniisommatidp élahli h \fni|<v- 

cHM it auvnrti* ' 'a 

loi i- aovit \%ti /'- 

çitl^ n" ^igué eu outre romme i»u- 

reau ; i i r larafion à rentrée et de 

dernière vihUe à la Mjrlie en partie en rap- 
port airec les tmreauK dcCourlrnyftTournayj 

CHtr quantité w» ilécompo5c ainsi i 
14/21 du poiik en fer de mil à 40Ô f. la ton» 

1/21 vn ter pour chr> illi^ à 4^ 

ti,tl en fonte pofl»r dtair$« 

fi autrifs pièceii, a 3Q0 

Ce qui dr«nnc un pr1\ nir.vrn <t<* r \ fr. M)r. pmit 

Ia Lomtr Or Ja dinv-: n tfoiri; 

un clMiotn à deux \* »)tfi* vi»ie 

rt»ni d«* HO lofïrKi» (««i kimijih i ir l,0«XJ 

I iLltooictri'A uor fk^noink dt' i hiw, t*o 

' H0,8tO,0OO franc*. 



2*' de transit à riiii|iartation et à remporta- 
iton* 

U tat crééà Courtray un Uureau dedMïliai^ 
gemenl,de vérification et de paiemc^rrt pour 
les transporlci déclarés h MiojM*ruo. 

Sont désiguéi» ; le ehemiu de fer de Cm^- 
tray à l.ille; le clieiniu de fer deïountay à 
Mouscrou j |iour rinqKirlation , ^\von 

et le transit de^ marchandise* p. [\w\ 

de Touruuy, de Courtra^r et de \Um. 

Notri' muiislr^ «lea fimBrea t^i < 
rexécuticm du pn^eut arrêté^ qui sera inMtft 
au HuUtHnQfkcifl^ ei puldté coufonoeriiKtl 
u Tari, 315 delà loi générale de* dmiaiieA. 

lion Dé à i^ckeu le 8 octol»re 1»i2. 

LtOI-OLD, 

Par le roi : 
Le ministre ikêfaiance«y ^ 
Surf». 



Les cDQvoin, san* -»- *;- v - "ut ^^ 
l'Yance ou qui en ^ i(i» 4 i 

I iifit aura été natinfait atltMill 

1 . ^ u u L :;ur la police de la douane. An- 



i«M 



cuu voyageur ne sera admis à la statiou de 
lloiiserun, dans les convois entrant dans le 
rovaiime. 11 est éjk'aleuient interdit de char- 
gcVdans rcs convois des bagages ou marchan- 
uîies quelconques. 

îjds wagons, servant au transport des mar- 
chandises et des basanes, seront eouverts et 
n'auront d'autre ouverture que celle des pan- 
neaux de charge. 

Les marchandises d'encombrement et celles 
qui, par leur nature, ne seront pas suscepti- 
bles d'être placées dans des voitures fermées, 
comme il est stîpuli^à Part. 3, devront être 
mises sous bâche duement plombée. 

Pendantlc parcours du rayon de la douane, 
les voyageurs allant en France ou qui eu 
.Tienneùt, ne pourront conserver entre leur:» 
mains aucun colis, boite, rouleau ou paquet 
quelconque. Quelle que soil leur nature, ils 
: devront, sans distinction, être inscrits au bu- 
reau des bagages et soumis à la taxe par les 
tarifs en vigueur. 

I.,es convois allant en France ou qui en 
viennent, seront toujours escortés par i\ou\ 
employés des douanes. A cet effet, des places 
leur seront réservées de chaijue cùlé du der- 
nier wagon, dans la partie supérieure, afin 
qu'ils puissent, d'un seul coup-<l>il, em- 
brasser le convoi dans toute scm étendue. Ces 
cmplovés nnmteront sur les convois aux sta- 
tions Je Mouscron et de Court ray. 

DES i:XK3IPTK>XS. 

L<»s convois belges et français pourront a|v 

I)orter récipro<jucment sur le territoire de 
'un et <le l'autre pays, la quantité de coke 
formant l'3ti)provisionnement ordinaire des 
tend ers. 

Ils pourront renouveler ces approvisionne- 
ments dans les magasins des stations où ils 
8'arrèleronl. Le coke sera délivré, par le chef 
de la station, sur un l>on signé par le machi- 
niste, aux frais de qui il appartiendra. 

L'exemiMion des droits sera de mémo ac- 
cordée pour tous les obiets destinés aux répa- 
ntions du mstériel Itei^e rente en France, et 
létiiproquementdu matériel français resté en 
Belgique. 

DK l'IMPOMTATIO!! I»RS MAnCHA^SblSF.S. 

Lors de l'arrivée à la station de Alouscron 
d'un convoi venant de France, le conducteur 
en chef devra être porteur des feuilles de 
char.L'euient mentionnées à l'açt. 7, pour être 
représentées au chef du service de la douane, 

IIE l'iMPOBTATIOX »RS nA(;AGES DES 
VOYAGEiaS. 

Sont désignés comme bureaux de visite 
des voya^urs et de leurs bagages : 

4* Le bureau de Mouscroif, pour les voya- 
geurs do Mouscron et Tournay ; 

i« liO bureau de Courtray,p<uir les vova- 
geurs h destination de cette ville et au-delîî. 

11 est défendu aux conducteurs préposés à 
la gnrde et à la surveillance des iM)nvois de 
kisser descendre aucun voyageur hors des 
Keux de station. 

DE l'exportation DES BAGAGES. 

En cas de suspicion de fraude, à la sortie 
du ro\aume,les employés deCourtray visite- 
ront les bagages des voyaiiieurs arrivant de 
l'intérieur et se rendant èn'Krance. De uumie 
îes employés de Mouscron visiteront 1 \« baga- 
ges des voyageurs de cette station et de ceux 
venant de Tournny, avant cpie les uns et les 
autres prennent place dans les convois desti- 
nés à l'exploitation nationale. 

DU TBAKSIT. 

T^ transit des marchandises sortant des en- 
trepôts libres est exempt de droit, quand la 



réexportation aura lieu par le chemin de fer 
et par les bureaux de Courtroy et de Mous- 

cro"» 

Les convois renfermant des marchandises 
en transit seront escortés jusf|u'à la station 
française de Tourcoing. 

8ertlon belge «c Coariray à Toariur. 

DE l.A CIRCll.ATION DAXS I.E RAYON DE LA 
DOI'ANE. 

Le service des e.onvois entre Courtray et 
Tournay sera entièrement distinct du scrvbe 
des convois sur la section franco-belge de 
Courirav à Lille. 

Tous les convois feront halte à Mouscnm ; 

aucun vovageurneseraadmisà prendre place 

dans les convois se diriueatit vers Tournay ou 

vers Courtray, (luapn-s (|u'elle aura satisfait 

aux lois et rejilemenls sur la police de la 

douane. 

DI(ip«Mtloiiii fcén^nile». ' 

Si les préposés eoniinis ii l'escorte des con- 
vois, s!u- toute rétendue du eheuiiu de fer 
pincé dans le rayon de la douane, s'aperçoi- 
vent en route de tjuehjue manœuvre fraudii- 
h'use (lagrante, ils auront ledroii de faire ar- 
rêter le convoi sur-le-c!ianq> au mo\en d'un 
modcdecomnuuiication avec les conducteurs 
(|ui seront teiiusd'obleuuiérerà leur première 
sommation, sous peine d'èlre i»omsiiivis, con- 
formément à la loi, connue coupables d'op- 
position aux fonctions des enqiloyés des 
douanes. 

Le mode de communication entre ces em- 
plovés et les conducteurs des convois sera dé- 
terminé par les soins de nos ministres des li- 
naiices et des tra\aux f>ublies. 

AMeime cache, aucun double fond ne pour- 
ront être pratiqués à aucune des Vïutures cih- 
ployées sur le chemin de fer. 

Tes pens de l'art, chargés de l'examen des 
locomotives, waizons oti autres voilures quel- 
conques destinées à rexpl(»ilation internatio- 
nale, seront assistés en France d'un employé 
des douanes belges, et en Belgi(|ue d'un em- 
ployé des douanes françaises, qui signera avec 
eux* le procès- verbal de réception. 

Aucun convoi ne pourra franchir la fron- 
tière, en hiv.'r, après huit heures, et en été 
après neuf heures et demie du soir, à moins 
c|ue le relard ne soit le résultat d'un événe- 
ment de force majeure. 

Nos ministres des tînanees et des travaux 
publics sont chargés, ehacun en ce qui les 
concerne, de l'exécution du présent arrêté, 
(pli sera inséré au IMhlin des Lois, 

Donné ù St-Cloud le 21) octobre i8iâ. 



Socli^lé Industrielle €le HnlUouse. 

Scancc du : G octobre 1 8 i 2 . 

Président, M. Emile DoUriis. Svcréiairt^ M. Emile 
KoecUUn. 

Travaux, M. Ferdinand Koechlin avait de- 
mandé , dans la dernière séance , (pic la So- 
ciété industrielle usât de toute son iniluence 
i)our obtenir ipie le chemin de fer projeté de 
)ijon à Mulhouse aboutît directenu^nl à (*ettc 
dernière \ ille et sans faire le dt'tour par Cer- 
uay, comme Ta proposé dans le temps M. Fin- 
i|énieur Laeordaire, au projet du(iuel on avait 
lieu de craindre qu'on ne voulut revenir. Cette 
demande avait été appuyée et ri'uvoyée au 
comité de commence. Il n'-sulte des explica- 
tions fournies par ce comité , (jue h\. le mi- 
nistre ôoa travaux publics avant cru nue les 
études sur Dijon avaient été faites par MM. Ni- 
colas Kocchbn et fri-rcs, leur eu avait de- 
mandé coroiDunicaliou ; mais que ces mes- 



sieurs renvoyèrent cette demande à la Société 
industrielle, sous le patrpnage de lairuellr 
ont été reprises les études que Pon doit k 
M. l'ingénieur Legrom. Le comité de com- 
merce décida alors que Ton écrirait à M. k 
ministre, pour lui faire comprendre quelanv 
mise de ces études ne )H)urraît s'elRn^tiier «jue 
cimtre le rend)oursementdes frais (]ui avaient 
été couverts par souscription , cl .sous cette 
conditi(m. Que ccnendant, si le m('racinfïê- 
nieiir (M. Lep^rom) était cnar&ré du complé- 
ment des études, le remboursement pourraii 
probablcmement être (*vilé, FiO oonséquenre, 
M. le ministre serait prié de vouloir bien «Mi- 
(îer (*ette mission à M. Le^n'om , (|ui l'avait ^i 
habilement commencée, et Pou insisterait «iir 
les avantages que préseutc le tracé abouli^- 
saut à Mulliousc. 

M. le président donne lecture de la lettre 
adressi'^e au ministre , et annonce que cette 
lettre a déjà produit un heureux effet , puif- 
que MM. les ingénieurs Le/jrom et Iletzem 
viennent d'être nonuiK's pour les études à fairr 
dans le département du llaul-Rhin. L'aû< 
de ces deux messieurs est que le chemin de 
Dijon doit aboutir à Mulhoiu^e môme. 

M. le président communique aussi à ras- 
semblée une série de questions iini lui ont étf 
adressées par M. Frémy, auditeur au conseil 
d'état et membre de la" commission des cht^ 
mins de fer. Ces (lucstions , ((iii concernent les 
transports entre Mulhouse et Paris, Mulboiis(r 
et Lyon, Strasbourg» et BAIe, sont renvoyées^ 
au cômmité de commerce. 

M. Razaine, ingénieur des ponts-et-chaiis- 
sées, ancien dire<!teur de travaux du chemin 
de fer de StraslMuirg à Râle et membre hono- 
raire de la Sociét(3', ayant (jiiitté Mulboiuv 
p(nir être emplové aux travaux du chemin H^» 
fer du Nord, Ri. le président propose de le 
nommer membre correspondant avec cbtvï 
du bulletin : cette proposition est accufillif 
par acclamation. 

M. le président annonce que le dynanomè- 
tre de M. Morin est arrivé avec la* personne 
chargée d'en faire les expériences. Nombre 
d'expériences ont déjà eu lieu cl se conti- 
nuent eneore à présent. Le rapport pourra 
en être fait à la prochaine séaucc. 

BL Henri Schwartz, au nom du comiti; de 
mécanique, lit un rapport sur une t^haudièri- 
à vapeur de rinveiition de M. Hcntz, ingé- 
nieur à Slrasboîirg. Le comi/é est |>orlé à 
croire, par la description toute supcrtîcielle 
que M. Ik'utz donne (le cette chaudii>re, dont 
il ne cite d'ailleurs aucune exjK'rience faite, 
(pie rajipareil n'a pas encore été exécuté. 11 
croit donc devoir .s'abstenir de se pnmonccr 
sur une idée qui ne lui semble pas suffisam- 
ment élaborée. 11 trouve, au surplus, ipie le 
moyen indiqué par M. Bentz, de faire arriver 
l'eau par petites parties sur le nu''tal chauffé 
au rouge, n'est pas notiveau, et que Pappa- 
rcil aura tous les inconvénients de cenx du 
même principe (|ui oi-t été essayés jusqu'à 
présent, saîis êlre moins dangereux que le> 
appareils ordinaires. Le eomilé nv peut (ju'en- 
gager M. Rentz à doiuier du corps à ses niées, 
en exécutant une chaudière (pii u'oirrira \vi< 
les vices qu'on peut reprocher ù son inven- 
tion. Il conclut à ce (|ue (*opic du rapport s(»it 
adressée à M. Heiitz. — Adopté. 

M. Ed(Hinrd Schwartz prend ensuite la ra- 
role p(Mir donner quelque» renseignementî» 
sur Paccideul arrivé, il y a peu de ioiirs, chez 
MM. Sehlumbcrger, Kœchhn et Loiupaguie. 
et sur rexainen (pi'il a fait de la chaudière 
après PexpkM^ion. Ciitte explosion est une 
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Îiredve de pin» i opposer è h théorie de M» 
nlmnl, ijni udnifl romme iin|>os*iljie Pcx*- 
pk>simj iPtiHe chaïutitre par la U n^ion [*u^ 
^rcssivt' il** h viipriir; i^ar m tous la^ trûus 
dei ri . It' ovuibéj<i. 11 y avilit a^soz 

dVau <{ mdim', tar on n** voyaU au- 

i.Ui>iM :iiîii)]iis;iHfiu dtîs liïîU's. TuïU porte à 
iToîrr cjiu* lu liïlle d>niljnllai4e dont on re- 
coud n^ loiïjuurî* les piècfs • ' <Jaus les 
c*haudit*r*_'îi rr^ivivage. sr !tin*e t'i 
qu^um* [mrli^f de « l'it^' ^'"' - lau* l»ou- 
thrr las orjlirc» tU-i^ Tue dbciis- 

s i o fi T r*V i r 1 1 r re &s ji 1 1 1 1^^^ ; l i au se i n dé I » 

Sodété sut CCI unitîenl <H mt ks \ices prn- 
tnihk'K di's ittspO!iiticiUh lie la chaudière, .M, 
Ed«Hi:inî Scbwarl/* c.^t prié de nielln' jKir 
iéiTil les oîiservalîons qiTil si faites ù ce hUJcK 
M, Jcr/'mie Uisîer prolile de iii circoustsinee 
|»m»r parler d'yii anlre a**cideiil .nrrivé réceni- 
mcntchçz MM. Djiiiel trk et Coni[m^niL% è 
Cemay, à m» tjytlro-exiraiitetir. La cuveUe 
întêrtêurc s'est décïurée, a dèfonré la ehe- 
mise, e.^t swtie eu se redressmit par la foreç 
* fiige ft en déenvant iivec toute h vi- 
h'ia inarliine , un cercle ires grand: 
• i>L ainsi (jtï'dle a atteint tmïvrier et lui a 
pour ainsî dire * oup<^ la têle. M. Hiîiler en 
faUaut Texaiueii *W cette nvnclune» a frotivé 

Î[«c Kl ettvetle intérieure avnit eoinnu/ncé à se 
pridre près de ratineanen t'd de fer, (jîti n'a- 
vait pîis été poud»^, par la raUon que le eîiau* 
dn H I u ie ï nui a^ ai t re n u u \ e \ê I a ** u v et t e , Tw - 
>ail Alite en cuivre plus fort et avait trouvas 
•iiHdîfe df souder Timnean en fer. M. Bbler 
demande ^nll i^oit fuit une ent|\iéte sur ces 
DïTirltinps, ([ui sont, en général^ eonslnutes 
trop té^'èrernent, et préseiyfe.nt uu véritîil*le 
danpvr par la vitesse prodigieuse avec la<]nelle 
an les fait maniuT. Il termine en proposant 
de renvoyer la fjtiestion ou coniUê de inéen- 
fiimie, putir qn^'imc commission recheretre et 
indiipu* les moyens de sûreté à adopter. — 
Cette proposition est aecueiUje* 



mation ordiiiJi I 
tionnerit sur « * 
eoke pfrrnùîïe, quiluir 
ù 4a tn ! 
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Correuponilaneo. 

Londrci, â tiotembr*) 1811. 
A rédit^ur du Journal det Chemn$ de fer, 

\!f»nsieur^ 

Peut-être les détails suivants, relatifs aune 
locoujotive, inlére^seronl-ils la plupart de vo* 
Ici'leur^. 

La locuniotîviï en ()ncf tiot] appartient à la 
eompîiLUlîc dit eliemin de fer uc lj>ndr<Mi a 
Hri|;ltton, et elle ejit appelée la SatetiUe^ tClle 
fit. à Tapparence, tout-à-fait sendilalde aux 
antres locoinoîives ; sa eliainlière et toute ^a 
ronsirticlion ne diUereut point de» autres, ti 
elle e.sl montée sur six roues, ilais il y a ♦|UC'I- 
ijiu's ililferences dans rarranjLçemenl gênerai 
et dans ta proportion de ses parties. \a^ endlcj 
i|ni contient le mécanisme, peut être dclacbe 
eu ipielmie^ UHuntes, Le centre de j.'ravité si? 
trouve a Èjuinze pouces plus Inis <nfou ne le 
place ordUïairemenL Le travail est aussi beau 
<pîe possitiîe. 

Leîte locomotive fait pen on point Je Lmit; 
elle lie fjiïi^e point d'étiueelics ^ et t^u inureiie 
u*oeea!^ioiii»e amuilit; viliralion nninedauti ii'!j 
plus grandes vitesses, La SuicUUe peut re- 
moruuer VJ vuilmes elMri;éc*i à une viiesso 
dê*« à SO milles à rheure,"et avec ta eliarge 
inusuée de \i voitures pesant en tout 7'i lon- 
îlcaux,eHe.SMrmon!eles pianjïinelineiidel 2lii, 
cl ello maielie fu l^- 30fuilki»à rbeurf 

'fl^rc Iri plus ^^t'ill r. 

luniatiuii du Luke est, en commune, 
I - {lar mille, taudbt^uû ia çou^eui- 
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qui font'* 
I i livres de 
ries encou" 
.siiinmenl jusrprù 4a In I le 

I ' itol»re dernier , ia .S'aciitfr a êt^ at- 
-•onvo» de malle-poste eo m pose de ni x 

^Miiuns eharf'ées, et rlV ■ rtni le trnjt't 

de Croydoti '^ujjedes stu' i iy|j(on,dis* 

lance de 40 milles «nfiîai^ < i j^ M.i/en i% mi- 
nutes. CVst une vitesse île prés d'tiri mîNe par 
minute. Klle a nrarché avec autant d'aplomb 
fine si sa vitesse n'avait été que de iO milles à 
llieure. 

La SateUite pareotirt le chemin de fer fie 
Londres à iVi^djîon depuis le mois de dr- 
cembre IHit,etJ pendant ce laps de li'Tnp5,ellti 
n'a pas exi'.^ê une seule réparation, quoiqu'elle 
ait pareount de iri,<JO0 à -2i\fim milles, el 
rVfet U\ assurément un résultat 1res extraordi- 
naire* 

Celle superlie loeoinolive a élé construite 
dans Teti:* : " "'*' G. F. J Hennie 

de Londi ' nijénieuri d'An- 

^déterre Tout i immi-, .mtM rjoc la commission 
française, qui avait été envoyée en An^delerre 
|iar le gotivernement franc nis pour faire des 
recherches ^nr les accidents et sur les moyens 
de les prévenir. J» 



Ferîrdii r niveau 'J vnpcur Ctsh. — Le pu- 
quebol à vapeur le Mtdway capitaine Snjith, 
venant de la Jamaïque, qui est arrivé le â cou- 
rant a Monnt-s lias, prrs de la LandV Lnd 
( comté di' Cornoua'illei^} , oiJ il a été oï^ligé de 
déposer les dépèches, parce que le mauvais 
temps et les vents contraires quil avait sup- 
portés pendant sa traversée de ïa Jamanjuo 
avalent épuise $on couduistihie, a apporté ta 
nom elle de la perle du ^' "' 

lair des Bennudesdan> 
Uhis après avoir conuiHitMiuM ,nL( us un»: 
à Porto-lticco revenait en Anglelirre en com- 
pa«-mîe du .VcdïCrti/, quand cesdeu\l)iHiu>enls 
éprouvèrent à la hauteur des Ltermudes uim 
forte hourrasque suivie dtmc mer éjiormc. 
On fut oblif/é d*ahandonnçr V/sis et de trans- 
horder tes officiers et Téipiipa^'e de ce biUi- 
ment sur te }tiflway^ ce «jui eut lien ù Taide 
descijalonpes a rames, et ne Ut perdre qu'un 
seul homme sur un êipupa^ïu d»? prè» de lUO 
personne. LecapitaineSuiith a reçu des pasîia- 
gers de r/5t>, \me lettre de remerciements 
pour &a conduit** pendant la traversée et sur- 
lout pour ht s eirt»rts, qui ont aauvé toutes les 
pçrsiinnes à liord de l h(Sé 

Voici un récit de ce malheureux événe- 
ment : 

Apres avoir pris terre, Vlfiat f»e dirigea sur 
Turks-ïslajul , cl \^ ht\ position tlt jiigrr |»rn- 
deot de TruMner ;i ' ' ■ [ue potir y suNr 
des réijoraiions ; * ' sa !rd%er!»ée de 

l*orte-Ri* '■'- '* ■ '" ' "* '""îit 

oldigé di I' 

tes fp« piJi.., 
îagcrs refuser 

destinai il d«^ *a 

Vera-Li 1 ^ rd (ht 
Steamer 
étaient di 

Vlsix. Us \nto> d (MU ; poitit 

d^me/nlanièrc i^nsible \ iMMUta 

de liir traversée à fa Jan» uTi> a 

le I»' septembre, et ou imme- 
dialemeot des secours Ul' 1 .iiMi-al ro\al do 

muriue, aiu^i que dis vai^&eaux de ligue à 



a\ 

\<! 
dr 

i\t 

SfiiiirtM *' Il ( |iii i , 

et arriva le 5 fj> 

jnihi f^'.»' I.- il" ' 

r..; 

11...... .:,-.. . . - 

nayee^, lest iWu 
écrve jkjui PAt 
Ueriui 
pendaii 
une iirise ^ 
touj\»urâ 00 
pèto avec une m 
A partir d*» c» 
iDontèrent, et L 
les pompes en r^ 
dant quelque tin 
mouler. iVndaii 
piHe et les va^i 
que r/4»/«conuh 
ment; IVau, [tm 
|ieu, mal^'i'é k^ i 
Irouvaienl hors i' m* li un trsjH 

ge continuel. A femie du ma- 

lin, les pumpe.* b*.,,^.,,- „. n l'I - ^"* crttis 
qu'un eu coomit ta eam»e, et f fut 

ohli^jé de retirer IVati avec d? .. .,„.., ce- 
inuyen étant le seul qui restât pour empêcher 
'* au di'nnuiler. Le vftîwr.ïtidi'vint ini'ouvcr- 



i<^^dVnu auL" 



rher rettn ih*. 
*h\\ 8, la lem- 
' nt tellemrnt 
tenir pénihle- 



r 

nabh'^ et il s'enfonça- 
mit une ^Tandc voih 
lence tl^i vent enqjerli 
prudent de faire Cfiîjd 
ilu i/cdïCfr 
mais la hli 



es laines. On 
; mais la vio- 
ler sir* On crut 
] «il aine .Smith, 
r«'e de V/nU ; 
ce Lalinteut 
L > avait répondu, 
tdmoÉà à Lord 



en otïlitTidraît, j 

géd^ahandonrier i /^fy. i, 

restf^r h bord, tant qu*0D | 

sauver. A ce moment (huit m. lut .- 

le chefdes ponq»iers avait découvert p 

les nunqH's s'étaient arrêtée*; aprc ^ 

perdu du temps et avoir eu Iieauconp' 

quiélude , elles furent reniÎH.s en m 

ment ; mais elles ne Fcrs 

mitiulc*^ carTeau avait ^^ 

du Icrraui qu'eîli 

pa^'c du nav ire m 

relaient de TiiHiveaujCnlrià en * - 

e.dercc que Ton devait faire di 

ne restait plus d'^ 

éleJnli^* et con>i ■ k 

d'ari'cter les pro^n> iU- i »_' lu^ uy crat^^ial de 

eoukra fond avant de pouvoir quitter le hofd 

d.' V '. doupes. Ou lit (f ' ! dtt 

<; l/ff/iray, qui } nie- 

dj.miiii ui^ A d vml a f '- lieu 

d'une foi te raftale. (*j mi- 

r.-i.M -t.. ihfn.'nli.-^ «.t ,: ...qHfS 

.Ul IlOU- 

ol l'ni^ft' 

L II des larii Pe^- 




Ciéup de ne me vL Je ^ 
jx^s tnii^ W vput ; le*i y 



i:rtijl avec d* 
Il qui déman 



4e(r«itC4èe r«f|iii 
lièrMt édniî la s»' 

mixrïïmi^ il.. 

^c i if il'wwi d'iitiic*!)!! 
Wiilium Wilfmni 

A«ge que U- |mm r 
risque ; «t Ir l« lu 



>K ôlIkierM se piia- 
doupe, ffiiT itiH au 
a iMNi iort. €rice 
ri)ifh ^ des afficif^rs 

'• quahié ilfs dia- 
<lieu d'ime nier î>iî 

»t-r avec tmitdc 

r mall»oiireuspment 

l'f^si |»ros du tiBu- 

iiedelabour- 

I »At la mer js'é- 



tant considérohictncnl aifaissos, etlYftVùtant 
'ifn^mt à flot, nn fiivoyn des çhnluupps nour 
-voir s*il n'y atjrail pas moyen do U* prentlrp à 
la remonjuejwsqtf s»\ fiirmades^ à environ 
i|uarante inilJe.H. ' ^vainquit eu qiifl- 

4|iie8 in&Untë qu ilit- t^atathe f^vûX 

4iifrurtue*iîH% «iteiidu que Tottu arrivait en 
-abondance juijqu'au saUiiu et qiiP le premier 
poiii éidit uéju défoncé. A midï, \ti vaisseiiu 
riVtiiit t (Vilement enfoticc *taD$ Teau que tou- 
te ' - "^ :' fur^nl- obli*:ees de Tabandan- 
ji' 7 re^kla prùs de eet endmil 
Hi point du j<»ur, et il dé- 
il enlitTf'inent coulé à 
1 n ► ■ i q lies- e*ipa rrcs el ry - 
re sur ri3au,et rV- 
re noldeet mal heu- 



forMi :. 

j*«us vftijifi€au. 



Sédnre du t!4 octobre! 8 tlà. 

M. flosselela soumis au jugemeot de. TAca- 
4èraii" une nmiYelle disposition de roues, dans 
lesquelles le moypn , au lieu d'êlri' uni au\ 
jsiiti's lur dis r:n\ rii:ide> > K'ur ejst uni par 
Il 'S élastîc]ues. l/auteur 

*T , / ition serait partieulit^re' 

awpul npplieîtblL- ati\ voitures des cbemius de 
feref mirnît pour efTi^t de prcveuir IcsuiodiO- 
'r dans la slruclttre 

Iji jinr suite de*; cbucs 

re|»«'iii*, ijitidîiii àLioiii qui tendent, comme on 
«ui!, à en amener la rupture. 

Renvai à la commission ûts chemias de 
fer. 



Nouîî nous empressims, sur la reelamation 

^M. Margary de I.ondres, de signatiT A nos 

Ittlefirs une êrrriir nul nnits est rchappée en 

^HM^utque l {doye^ dansbi eons- 

OKÔtii^n du ch<M r dé Paris k Ronen 

arnient été kyam**ks; re qui pourrait induire 

Je ptiMtr en erreur quand h la nature dy pro- 

*~ Mvé dans retto ciii^-otiKlaure. mms 

i!^ dilir les faiîs dans b.'ur exactitude 

^1 lai vaut savoir : « Que tous les bois cm- 

« ploy^^s dïifis la ronstriietion du chemin de 

^m fer Vie Paris h Itouen, ont été préparés au 

•-a inoy<*n du suirnte de cuivre, suivant lepro* 

•t cédé pour lequel M. Marî?arj' a été spécia- 

,* ment breveté^ et dont les diverses apptica- 

« tifuw ont constamment démontré rinlaifli- 

•i bililé» » 



^^ «« 



IWare 



i«iiii't^iaif*iit II 11 FatMi^e 

Te ia France ci C Angleterre^ dutauS «o- 
membre iSi±^ inclu^ivemcHt. 
_ Par Baui©gne-sur-xVJer y 80i> passager» , 
fX-* chevaux, (9 voitures ; 
^ Par Caiais, m\ ^^mmi^^sn, 1 dievtl; 7 v<k- 



te ïlaUwaij Magazine de Looilres jmi- 
nouie qu'il a reçu un rapport travaillé et tré> 
ûitèrcjisanl de a. Jlobert Stepheosoa adressé 
aux dïrecunu'ii du iwreai-haâlem Uaiiway^ 
sur une ligne de cbeuuu de fer qui a été élu* 
diée de Paris ù Calais et «ur une autre de Pa- 
ris à Boulogne. La première a en vironiG" mil- 
les de lonir, et le devis estimatif porte iaa frais 
à6.100,Û(MJ liv. httrL (i:iâ,72^Û00 kêom). 
La ligne fait beaucoup ae circuita; caria di^»* 
tâuee directe de l^arîs à Calais n*e&t que 
de i "it milles, mais elle pa&se près ik plusieurs 
villes très im portantes^ telle» que Heauvaîs, 
Ami V is Lille, eie, et elle f^e rdic avec 
les I <-^« Ll <!«time que le bénâficeivat, 

dêdii^iHii iitde du fond d'amorfisaeroent qni 
e^l fixé à i p<mr ceui^ ^tu)X de là pour ceut, 
et il seudïle (pie ses calculs sont établitî £ur 
des données exactes. 

M. Tei^sereuo, in>^éiiîeur des po&ta-et-cliaus- 
8ée*,donl on a annonce dcruièremenl levaya^^'e 
en Angleterre avec une mission relative aux 
cbernias de fer, était chargé sfiécïaiewcut 
dV\aniiuer Tcssai du système almoispliérique 
qui a été fait à Wormwooil-ScruUba près de 
Londres, et de rendre compte an gituveroe- 
ment de ce nouveau genre de locomotion. On 
nous assure que le rapport de M.Teisserenc à 
élt^ très favorable à la découverte de MM. Sa- 
miida etClef'gs, ntais que daus ses conclu- 
sions il cnyaji^'c le (gouvernement trançai* à 
atleadre, pour eu ordouner Tapplication en 
France, que Ton connaisse le résultat de la nou- 
velle épreuve qifoii va en faire prè*«i de llubliu 
pour la tirolongatum juMpfà Datkey^de la ti- 
L'ue de PubUn ù Kiii»i>lo\vu, 

Le chemin de fer atmosphérique qu^on éta* 
blil en ce moment k Dalkcy aura euviroa i 
kilometretï , cl sera pourvu Tle deux macbiues 
statiouuain s. Los derniers rapports de llublîn 
portent r^u«' lej* travaux tle la lii^ne sont asseï 
a V a n ces p o u r \ycs\v i cl l re ' m dm no u rra 

rouvrir au public au nj u ou de juin 

prochain, nn pourra donr, u U lin de 18i5^ 
apprérier d'uue manière plus certaine lesavan'» 
ta^es pralitpies de la locomotion atmosphéri- 
que, et di'eiders^il y a lieu de faire rappUca- 
ion de ce svstênie à*quclques-uiie» de nos li- 
gues françaises, 

C-kemin as fer de Boum, On a lait, Stmdi 
deruier 7 noveiubrcàlioueii, dans ^«leHers 
de M)L Alicard , Diiddicom et eoiii(>agiue aux 
Chartreux^ fessai d nue l*"^ loooQtoltve desti- 
née au service des convois sur le chemin de 
fer de retle vide à Pari?., La niucliiiie à bien- 
tôt acquis une vitesbc de près de 50 lieues à 
nirnre, et toutes les parties ont fùacljonné 
de la manière la phm fuitisfaisante* Huit loi o* 
moiivcs semblalde» sont prêtes à être mises 
en roule. 

Ou iait que les utelters de MM. Allnard et 
Ituddieom (Uit constitué au villa^lkia Char- 
treux, près de Kouriu, une aorte d^eeJmiieBn- 
jL.:laise «(ui forme une ]iépiiiière d*b«bihsK oU' 
vriers destinés» conj me leur uidustrio, à a^é- 
dentilier avec lt!s populations* 

Un peut voir un spécimen des travaux du 
chemin lie fer de ttouen aux portée fSÂme de 
cette v i II e.LVntréedujjraiid cours et ksa plai- 
nes de Solteville simt déjà sdlooiiéa |iar des 
remblais fort avanc^j». 

— Le fiaiiwa^'Timiê ûu 5 novembre an- 
nonce que de nouvellei ist|mieii8ei viennent 
d'avoir lîeu^ le lundi 51 oclotai, aur te prin- 
cipe atnn)5|>hén que de MM, Cleg^ et SSatniJda 
sur le çbemiQ de fer construit euprenèllKmt 



potir cet objet ù W ui u i wiK id-^rrtilibs, à rociei't 
de I^ondrcîi, 

Cr?îexp'r * ■ A deramde 

etpreiRc d. tiaasaëaur 

de Fn; aéet 

diffén 'HMS 

per<iO!Uï''^, ijfn ^ lîU'Ti'^srm ^n oau* 

Teau système de chemin de fer ! sur 

le terrain toutes les épreuves ^t..^.j%«r.Mi^ila 
été soumis. 

II est prêsumable mie iTtci an pria 
procfia'n, ta pratirabîlilé du nouveau i 
de locomotion se ra cnnmtrtf mont rps<»Ii 
le cbemin de fer ad 
en construction de K 
Islande, Cette 5oluti<m d'une cji 
ter esse si vhre ment le publir n 
nouvelles compagnies de 
peuvent se former, sera ci 
eflbrts persévéranis de IL l'ini , dirccleurdj 
trésorier du cbemin de fer de DnMin k Kia 
town, qui, aidé du talent de V 
glais Vignoles , n*a jamais dé- a| 

ment de démontrer Li ' 'te aeiiie 

nouveau nio)cu en [m t les av 

qu^it possède sur te moév onnanire dcl 
motion à la vapeur. 

— l^ Courrier du HoA^iihfn êtalilit ai 
dans son numéro du fî de ce mois; les race 
du chemin de f^^r dn <;ir'..i.-.rrï,' à Bàlt, j 
dant le mois d**^ 

• Pour Irans^niL j^ l , L'ii 
vopgcurs. iS3y04l fr.i 

c Pour tri) n 'sport des mar- 
chandises et bfliîages. 40,6(«2 

iO pour ItK» des recettes de 
Mulhouse à Thann. 637 

TotaL 300*i80 fr. 

< En oetobre 18 H, la recette 
a l'ait été de iTS^Sfi 

Ce mil fait ressorti r^ en faveur 
dVnobre 18ii, une différence 
en plus de 28,^ 

« Ce re,sultat est trèa remarquable, » Xm 
considère qu*au mois d'or' ^r- '^H 
nnn de fer venait d*étrc 

ctu'iosilé étant alors thin- .„ . 

rafîluence des voyageurs avait été c.xlfl 

naire. Le chiffre des rercihs vmnr ïwat 

dises^ qui y dans les prer 

n*étttit 1 par jnnr ^ que d 

élevé, en octolire dernier, à t,5,'K» fr. 

« L administration n fait par;ntrt> d*Tmi 
ment un nouveau tarif qui a «is m 

ses cou^idérablcs de marchand; 
de fer, t>s augmentations de IraiisporU( 
dépassé les prévisions du premier mouve-J 
ment am^uel la compagnie sVlait pré 
Le matériel est aujourdliui insufla» 
dispositions locales d^ ' ' * »na I 
resimndcnt plus atix afl 

et touteslesmesuresjkii.^ra u^^n nocntl 
plètes. L'adminisTratîon s'ocrupe en 
ment de raugmentnt' ■•« d« «...►. ♦.* ii.; 
cherche par bous Ir 
transport des mare h. :: 
service loule In perfection 
é4re exécuté. Ces efforts tu | 

iVxtension des transports existant de^à au 
jourd'bui cFt certame. 

« Xoussavf»ri p source q 

goclations de \,i ition avec I 

ttemeot de BAlc, au suict de Véfiir^ 
min de fer dans l'enceinte de l',dr 
suivent et promettent une is^ue favc 

— II doit 5' avoir sous peu de jours, à ] 




.. >.Miie réuttifMi ijéntruJt; dan aiHiounaire» 
de là société bâi^ajfO-WirrtemlKTgfuiNe fiourla 
jiàf\^0Bméit ÙÊttÊèmpar la vapeur. è'.li%i»tfrB 
^*iiQe graud£ UuporULtci^ pour Pa\tniir t\t 
cette «oinéli', car «m y dvridcra si rlie dc»it 
4;oii0e«v«rlMé{tililiâitni(Mit!»(iQiir la injo^lrui?- 
lioQ des macbitiL'S, et dmjuer (>lus dVxtmuûiMi 
iu iicrviL'e i>ropr«iin*Qt dit, 

^« i^e t(?lli*e di* ijijill<'l»eiif nous annonce 
qu^l^ijirdi litnuer x <if^«iiiltr>v à (iiidi^k co- 
IfÊB 4li /VV émail \ d 't-a u . k , f i n- 

H éfl MN i r l'ajlor, ^ beau succès, 

t fait dipmau4er eu vilk le« iii^ trumeau né- 
ftisaairiK pour pro4:éder à roperaliun du dé- 

M. le roiiimi£.sain> de marine du po^rtUe 
HonOeitr est parti le 9 pour se rotidre i»ur les 
Éiei}\ tltt *^auvftlage, aliu de couitiater ta pré- 
3**1 valeur de Tépave dout le cim^ukiè- 

vr i\ir pour la cai^e de£> uivaUUe^ de 

la roariiie. 



jféJu^ — M.inoes, pr«»priétair« de la galerie 
Ko julc d'Adéiaide, jl fait aaiiiedi deruier un 
coiu*^ (urt uit4jrei»âani j»ur k question du pa^ 
vage <ru bou^ lia e\amiuo priucipelemeiil le 
Ky&lèiJiii luiii en exécution il y a euviroa ^ ou 
6 mois eu tikL'e de Tegli^ St-4^îleâ, «t dont un 
«péi'iiiiL'ii L'^ibte a reutrêe même de la galerie 
Royale. 

Le pavage en boi«^ a^amii» iaut d'inipor' 
lance aux yeux du puMn- par i>oii utditc 
éjjrouvee, <iueje fue suis eru, a dit AL loues, 
jMjfltsamineul autorUé à traiter ce sujet de- 
vaul vuiLs. t'anïu lous lei çpcciiiuîXi*. que j'ai 
été a uiênie d*oli server, je n*en connais pan 
4*uoe appliealiou pratique plus r^i^niumquo 
celui de Feglise St-Gilles. Car cet endroit 
présente touflii geflrmë'éptenves auxqueU 
les on peuUuunettie uH' pillage; U se trouve 
sur une descente, dam* un lieu étroit^ biuueu^ 
«t Lres rrr<]ueiité du public. 

On doU tic rappeler, a ajouté N ' «ur, 

Sue dauiî l«s ûmïX premiers t -jvé 

ont rioits (HUIS iM i ihii nur 

une frCtU'' l'iuh'i' ' Mjr<^eau3t 

de boLSj [oiiuaul un*' im '^^^lull ihjh^uc iiur lejs 
eoi'adn'*neu!!î, avait-ut diVraiigé le» pierres de 
leur<i phïccs. Ou a adojtté pour hé boîa qui 
ont été plaeéa députa un ^Mum'^lgni é^\é- 
renl^ etqui paruU de vmr obtenir b«iU€oup 
de succès. Le pavage e.si place Mir deux cou- 
cbci, le.s morceaux de Tunè des couches sont 
euehevfiiiévr ceux de la Bio^oÉtf^ eH^fmit 
t6\ réuiM«iÉt k ^eour^ d»Blli9Mtes^0* de 
boul«*u?i. L*avantage qvte présente cette mé- 
tliodc est que la couche supérieure tout en 
piéseiilant uu puial trappui Icrmcauit clie* 
vaux peut être déplacée et rejdacee de nou- 
veau, ?aus qu'on suit obligé d arrêter la cir- 
culai lun p«*mlanl une partie du jnur. 

fiïï ei[ la curiosilé, a dit ctwwre M, Joon« 
4*aiïer xt^ïr, il y a peu de jour, le piiva^e de 
i (larce que j'ai remarqué qu'il 
rélat deconservaliiin le plus 
jiL il onVaiL une rébi&tance coi^#- 
jied *iii i tir%al, i}tie j'ai cH) defoir 

sur celle que9tl«ytefêlll Vous. " 

IriiiE. — Vkumm ^^^ft^lglmt, — On 

tniviiille au cbtWïin de f « r X i .^Tla» une 
^uiide partie est déjà ter a dil ifue 

cx-tle lî^uesc proiuuf'iri li^ MUirectiou de 
Cipouc el même du tnulr d. iloele. Ce cbe- 
mui pourrait ulleriouremeul eire conduit jui»- 
^à Hq«<^lniiiiÉHîé§f iiirwi^ dil^«fi^au- 
tomâ ce pMJil et |tfoloD|^atioi»»Miia YouJinr 



*e tru 



prendre auiiuxi ûUérÀl iM^cuniai^ dana oàlU 
eiiironriae. 

Fw&aK* — CamUéâ dus éiaU. — ?iouii cou* 
linuons à donner une analyse de^ débaU d<:» 
comiics sur lei» chemins de fer prussiens. 

Ilansla •" ifii *î7 orlobre, les questions 
suivantes iii^eî) aux voix après une 

dé l ibè ra l K^i ■ .i\,^r,y^ i and i e. 

IVemière que>iion : L'ûssemblée oonsidère^ 
l-ette comme utile i\ nàeessaircque le gou- 
vertiement procède rapî ^MilH flTi MfB m ^ 
roeul d'un re^*au de cbdinins de. fef avec k» 
moyens qui sont à sa disposition, et en .se 
chargeant de la ^'aranlio de.s bilérùLH du ca*- 
pital ? 

Lea membres de Fasêeinblée qui avaient 
parlé en faveur des ehetniujj de 1er ont dé- 
claré qu'ils ne voleraient alErmativemenl que 
parce que le mini&lre de l'iiUéneur avait 
aDuoncé, que, pour le niomcnl ctjusqu*ii nou- 
vel ordre, le fjouverneuteiit avait résulu de ne 
point construire de chemins de fer aux frais 
de TLlat. 

h'aulres membres ont fait ob&erver qu'ils 
n'entendaient nullement pnr leur rote, en- 
gager leur riatomtf dbté sur le cboix ou Top- 
port unité de teî ou tel mo)en d'exécjiljon. 

Voici le résullat du vole pour les chemins 
de fer : 

HeprésÊutanla de la- [rruvince 
de Fru&se^ ptHir lO contre â 

td. du Urandcobour»;, — 7 -* & 
Id. de la l*ofl»erauie, — il — * 
Id. deInSilésie, *— l!i -» t 

Id. du duché de Posfin, — i5 --^ > 
KL do 1.1 Saxe. — 10 ^ t 

Id. de la Wèiphalie, — 4(i ^ ^ 
ld« de la proviuco lUié- 

nane, — 11 — ^* 



capitale: t" dana la ilireetion de Toutsii M)iÉ^ 
la (h«iiliére BacMse et en proliMignllN 
nord itvqu'à Treélbrruin i i<> davtrlMM 
de TesL «t diA and ^ < 1 1 e| et ià à Fric 

ricbihafen, aur U niblam^ 

Kn outre iî sent imfMi ,uix frai^dea parlîcu* 
Il ers une li^ue i\ partir de lUttfJMiB^n le lutin 
de la uiuata^ue par Ueulliogen ju^squ'au I 
iNecker- 

l£^tat garantira us luinimum d'intérêt de^ 
3/±^/0i **^ statuera pîus lurd sur la question^ 
de savoir si d'autren chemuis de f«-r s* rtmi - 
è la 1) lin aux ira in d*s» pa r t i c u l ters p u u i 
tre elles lea diverses parties duiov.iM 
Wurttmber^. 

àlaui^emênU êut lès ciiêménÊ ée f^r jHh*^^ 
mandi en I8ii isf 1841.^ iMébimIw tff«*A 
fer altemands en exploitation , lea réaulliiM^* 
suivants pour roiuu^e i84:i/:oinparéeave6 TaiF- 
née 18 U. 

Du 1" jsHivier au 30 aepUiubre I8H, ee»'^ 
chemuis de ter en t transporté 54,5i^%7 vovih ^ 
genrs. 

Du 1*^ janvier i»t<Mh^rt IKil , jla. , 

avaient transporte ._Hy»i/*7 

U faut faire attention i| i^-nw**^ 

où ^cUoDS oui été oLivei h ^ ij('j>iiis i aiinéd" 
Le uoi libre des chemins de ter ^ui [mtk^ 
courent au résullat de «être 'i-;— - t ^^ 
10, savoir ; de l^nza à Hiulw Lap-^ 



zeck à Alteaburt» -''■ ^ ■ 
ikrlin à Htettin i 
peiu, de Hambo . _ 

a Augsbourg, de J - 

Yienoe à Bhinn - 1 

Stockerau , de >* 

Berlin ù Arhott 

CdIo^uc à ' 

dam ^ d* Lr, 

Leipzickf de Mayeuce à LranclWt, ut 

VieïUiC i\ HnnÏK 

11 f;i. : ''iUlfT nu\ 

ccu.v: ■ d»,- l^ii.->. 



de, 
trcslau a (Jp- [ 

f eic ViinîcK 
. d« 



VU-Î 



ifj 



( h iffr^ précédente" 
Kinji a EJbenfeld, 
duni W> rcu'\ii> udiciels ne ^nt j^s encore 
connus, 

Les recettes des mêmes IW cfu^fidhB aa sont 

élevées perdant les mois de juiljjit et sâf^tem- 

bre IHli, comnardes avec leà, reoel^!• des 

jondauts de 1841 , 



m 



Total* putir 85 contre I i 

DflxiImk QiTtKTiolv. VÊaÊÊmMÉm dt-sire- 
Uelle que l'on insère au f*mc MB ^^ f p blli H ^Vik 
considère rexecutiou «li " Sit^mius 

de fer projetés aucouqit <me le 

nieilieur moyeu d'îitlcmnre ic imji , ci f|u>lte 
aurait volé remploi de ce moyen, si le yuu- 
%eruemenl nVuLpas déclare qu'il a* ail résuhi, 
pour le moment et jusqu'à nouvel urdre , de 
ne point conslruire de cheoiins de 1er aux 
frais de TOat? 

17 voitsesont prononcées aflii^niativement, 
et 5o voix tié^'ativcmeiiL 

TaoïsiÈHL giLsiioîi* L*asseraMée pense- 
l-clle que ta (>;araulie d'un iidéret du cajùlal , 
combinée avec une angnieutatioti eveutueUe 
de rimp(it d#«lfl«irfiÉii^ilrii tiM&^vasux du 

P>p'' ,---. 

1^ ministre de I inten<*ur ! 

e\pfiMliiM%ui^ iHi pomt, l 

été ajournée. 

hLhkmÈMm-^OkKminâ^ferdê S>ad§§i 

df ^Vurlemktrg* — Les ué^'ocialiuns suivies 

eu Ire les jfîouveruemenis d»* liado et de Wur- 

trmbcrg au sujet li ^^wnuiljJ^ UW- tfouverneaientauliidliwi ïiâ^jCAitMÎ^h 

mi.is de fex, ^unU d Jâflâfft*frl ««trnftMi /fi lISUiM^^ 



uiuis correspoi 

£n Juillet \U\y 

En août 1^1 

En août 
n s»*pt. 
UnsepL 

P.iiriM L.. Î'M 






, a^i'oir:, 
01,3764 flo, 

83,5i94> 
7i,3 

7îf,ti7 



Au TU U HE. — Ctmitruciion d'ttn chemt 



nu-re avatiMgiUM'potir KtJ!^ 
, qu'au printemps prochain on wîin|i» 1^»^ 
tadi des aoldata des dilTéreiiU élWWla r(*n- 
rèdéraiiiiiif)«MMliièMWiÉ^Miimx fortdi- 

ctlioua de cette vtJlO| «|in.d*ac4i^cr len tra- 
vaux de construction* 

MésolMionêdiiktatMdaff^urtiinbfrgj'our 
Vfiatfitë^emtnt deê cheminé de fer. — La 
œnitutb^ion désistais du VV iirtii«(kiir||, TumAti 
à Stull^art à résolu tpi'il serait établi des cbr« 
mins de fer aux frais de riUi|||èff»9rUr<Al|.l« 



ciicvaux. 



du 

i unt renioniuôes par de»- 



Inifrlnierif d'Ast, BLt>%i>tnài\ roi ItaMfl^ % 



Q V a eu dr îrrïindc^ flttrfnafîfin* nW^ pemainp Mit jilnweurft drg acïions dt^s rhemio» de 
fer; ceilf» '' ' 2f), ont ftruu' f» 8r>r> u|iri's être dest-eiidues ô 830, 

VeriMiilU^ i\, rUa h\ v inmrhr tU» * flr. KO.— 1^ jdus grandes 

itïïiîfeK se soui faiU.H MU ir.s UiltMu:-t I IUHren,*jui se tj«*irm*nt très fenn«*!<. 



!$iiiit-Grriniifi,, 

Vepwill^s (rive Jjoiu^) . 
0' lûnprunL ........ 

âlfadb^itre à Bàlc 

Oriéwi»..-... •,... 

Rouvp. .«,•*,. ,,.,.»•«••*< 

ltoiiLf>t'IUcr âCcUc...... 

KulUauM»à Thftun .< 

Bord eaux Â U TtfU * . . . 



SOI :£& 

96 14 
» • 



86S » 

30& » 

1,0 »5 » 

•S ' 

28« 7& 

» 



J,0J5 • 

95 » 

205 • 

587 SO 

47i ho 



su » 

1,122 ^0 



8H 7u 

206 2S 

&S7 h0 

S73 âf 



10 



Bii5 > 

1,123 75 

2«8 T& 

1,013 ÂO 

20d f 

àSe 25 

572 50 



H 



8SS » 

i,i)e5 • 

tel so 

> » 

88 75 

206 35 

588 75 

578 35 



SBÛViCE DlilVtll UES CI1EMI\S DE FElt A DATER DL 2 KoVEMBRE iUl 

Cbeiiiln €te %er»alllett. 

DÉPARTS BE PARIS. 



30 Àsni^res, Courbei. l^uteau^i, Sure&n., 
f\:iiiit-rjtiud, Sèvres, ViroUai. 

50 ,St.-Cloua, Sèvres/Chavillf, 
10 5<» ' ii«^ SU-Cloud, Stvrc5. 

JÎ 50 Coiirtrovoie. St.-iiioud, Sèvres, Virofl. 

1 31) Cuiirb. PiiteauK, St.-(*tmid, Sèvres. 

i 5u Cuiirl»., .Surfhu.t St.-Cloud, Sèv» Vif. 
k^ 30 Courb. St.-Cliiud, St;vres. 

30 Courh, PuU^Tux, Si,-Cloud, Sèvres. 
J5 30 Asuièr. Courb, Suictsa. Sl-Cloud, Sèv* 
~ Si) Courl». St.-Cloud. S«'*vres, Virofl. 
Courb* ^ureaut'i», St.-Cloud, Sèvres, 



Dl^PAHTS DE VERSAILLES. 

8 5 Viroliay, Chaville, Sèvres, St.-Cloiid, 

Sure»n. Putc8ux, Coïirl». Apnières. 

9 fi Sèvrrjj^SI.-Cloud, Cmirbevoic, 

lO 5 Virod* 84'v. St^-CJmirJ, Siireîîii. Conrb. 
It 5 Sèvres, Su -Cioud, Puleaux, Courbcv. 
1î :i Sèvres, SL-Cbud, Coiirbevoie. 

i 5 Sèvres, St-CImid, Suresfiefs, Courb. 

t 5 Sèvres, St-Cloiid, Courbev. 

5 5 Virofl. Sèv. Sr-Cloud, Sur. Pnt. Courb, 

4 ti Sèvres, St.-Cloud, Sures», Courb. 

fi r» Sèvres, SL-€)uud, C^iurli. Asîiiîres, 

7 5 Virod. Sèv. St.-Cloud, Oi>url*fVùie. 

9 5 .Sèvres, St,-Cloud, Courbe>ote. 



Cb^^mln Ue ai«tiiC«4st?riHMii 





fytl'ARTS 


DE 


PAKIS. 


«h. 


55 A^uit^r^^s^ 


Nanlerre, 


.û 


55 id. 




id. 


i 


!in îd. 




id. 


r 


55 id. 




id. 


s 


35 id. 




id. 


t 


35 id. 




id. 


3 


35 id. 




id. 


1 


35 id. 




id. 


5 


35 ul 




îd. 


7 


35 id. 




id. 


9 


10 id. 




Id. 



Cbalou, 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 

y. 

id. 

id. 
id. 
id. 



8 \ï 
9 

10 

11 

12 
t 
5 
i 
5 
7 



DÉPART DE SAINT-GERMALN, 

IQ Cbalou, No II terre, Asnière*. 



OH^ISLTS mwtiViJkrx ù mê cmii. 



id. 

— id, 
*- i4, 

— îd. 

— id. 
-^ id. 

— id. 

— id* 

— id. 

— id. 



id. 
id, 
id, 
id. 
îd, 
id. 
id. 
id. 
Uî. 
id. 

le itinuii 



id. 
id. 
id. 
id, 
id. 
id. 
d. 
iii. 
id. 
(d. 



irUfi. 



Cet otnnibujs trampo rient graâii à la Gare de Parié. 
L«i jours de semaine, les Voyapeurs alkut à Jsniérte^ Nani^rre^ /îtw^ Bouffirai^ 
Tkitou, Si,'i;ermaîn, Courbevùir^ Futeatu:^ Sureine$ et SL-Cloud, 
(li*aiiaoll»uii là % er^allen transporte aussi gratis, la seiDaine, pour tes relouri â It 



Le dorteur néooque, denlîjte, rwde RI- 
v oii, 30 bis, sVrupc de tMil ee qui « r«|i^ 
h son nrt : dcn?!!, rateîier,- ' ' îeur*. re-. 
drch^temout des deuts^ soni biiiidie«l^ 

troîtetneirt de sm nmladies. 

La jK'rfectioo des pièce* artiliriellc8 <mStKi- 
liouoèes jiar le docteur Hentiqitiï etH éfipah 
lougteiups r^coUDue |Mir .MM« les fH^Cessi^mi 
de la Kaeullé de Médecioe^ qui, <?ltaqifc jntir, 
donnent à re deriti:ite de» marques d'uoti,, 
bitute ronfiaoee. 

I.*e« succès que la nouvelle m*'f!if»de frêrrî- 
turc de ii.CMuLiLtoi'xobii pu^ 

lilics matin et joir, rue Mou . - , .lu^ 

ètabliiS"uieuts de la Léiiiau-d'llûn^itur, rt 
dans plusieurs grande^s iùsti luttons de Parb, 
sufliseut pour la faire apprécier. iO, .Vi et Hi 
pages sont eiécutées à flieure ; de cette m*- 
uièrc, les écritures tes ptuN ' ' fisessQat 
c h jugées mi perfe^ ï i on nêr - i ^e nftde ^ 

et re^'uiière. Lne mwioiile ti inmm iir vient de ^ 
lui ètf e^ décernée pour les écritures rapides. 
perfectioDAées en âO le^^ons. 

AVIS 

Aux Fabricants de madnnes à «tf-y 
peufj locomotives^ et aux MécuAi^] 
eienê, etc. 

Un An^dais, qui a èlè à la tète d un of- 
plus grands établisse* me nts de inar^ince à v». 
peur dans le Lanetahire (Augl^ 
trouver en France, ou dans tt»ui 
du continent , une place sembiiil>lc à oeile 
qu'il avait en Angleterre; il coiiDait parfaite- 
ment la eonslrueiion des mach[ne?v à haute 
et basse pression , tous les ouvrages de mé- 
canique, la rabrlcatton des l<»coinof ivet , ei i 
de toute espèce de niacbines pour ka ém^À 
mins de fer. fl donnera tous les reii^ 
mcïils qu'on pourra désirer. 

S'adresser à B, ^ o» 6, petite me Vcrt^T 
par letlre , port payé , u la même i 



MM. Mitebell et C*, ont Hionueur de^ 
prévenir le pubbc que le bureatt pour 
^f nte des mac bines à vapeur do Slaite^ 
Vanaféiié rue Rer^ère, 15. 



*'ÏBÉPAaATlOI^ DU BOIS DE CUAUPEI^TE 

D après le 6r<t»ff de M* ^fargary. 
Cette préparation ,^ont la propriété t été constatée par de nombreuses expériences* est le 

«oins dispendieux et !e plus efTicare de tous les préservatifs connus. Cest le seul procédé 

4oU oa fait nss^e sur le Chemin de fer de Paris au Havre. Les réservoirs pour ce dernier 

«lltoifn de fer fouctionnent âêyâ à Maisons- La fit te. 

^adretuser à Londres, à M, f, Httru'ary, qualily court, cbancery Lana, 
1 M fW», h M. Victor Fabian, rue ou Helder, ï%. 



gi.recoinni.Dd«cici.re«ém«.ll«lljdromvtr«*fQitp.rll. BwiNn, nir Saim-MioriS Î85 lftîf«îci?urTrt»lîK£ '^'"" 



EAtJ 



BU MCTIUB 

BENTISTE. 

Rm Nemte-dfi'Fetiîi'ChampM^ Tû, 



Cette 1 



t laa ifescif e% oHtote I 



JOMML 



[ Itautgatton h uaprur» 

^^m A 

l^ei HM. Cowie et (lit. St*AiiD*& Lane, 

^^^^ an lUOi*. I lu an. 

r Paris U fr. »cJ2Ûfr. "C. 





^AËtARUMAMT TOUS I^IBV MAMEDlft. 




DIJER 



3rts mfntniqitVe^ 



I.^MEBTlOMif* 

Let commun kulîons 9ufreplibt«i dV|f« 
tdmisci, et les Quvragei dotti oo déilr* 
quUl loil rendu coinpCe, dovrool élni 
c>tivnyé« franco au siège d« i*«dinioli* 



Letbtircittx ionl ouferU de neuf heure* 

du inaLio à 4# heurr». 

Liri Afiiioftcfji itrottt rrçuejt auftrix de 

74 cant, ta Ugn(* 



Uddrnmbfraiioii )nvi(« MW. lenfcraou el fondai«urt de» c<im|>4i|snî«»d« Cài»iii^iia ^«J 
copie de leur» fiatutf el de» divers doeumeou relatifià ta créaiien et au devei^^ 

i le Journal det theminâ de ftr. 



^Uûi*Mt$aut>iipturt JUineif tUinei à }«$, rltf«, à lui ailmaar una 
El de leura eoireprlaefi aliB qu^il pui»ie en éire publié dei eUrali» 



MiDiilérA d«i Irafaui publics. - Adjudicationi, ^ 
Cbemin do Ter du Nord^ — RorpurL »ur les acci- 
denls de« fhcniin* de irr aii|;lai§.^ Du njeîllcur 
syslèuie de machiner pour les grands bAiimenu à 
vapeur maritiine. — Nuuveau cambu4ilblf< — 
Procède pour la rabrkation des fera par le gat 
des h.uiH fotirnciiix [y artkie) — Au rèdacleur— 
lniii|j;ur<i oadii cbeuiin de fer de Tourna y «-€ha- 
peUe^dièe ù\i% vtrllmes de ractidenl du 8 mai. 
— <toiiri dVconoatîe pùUUque par M. \1icbi*l 
Cbevaher (1 urifa dot eltamina de fer), — Fait» 
divers^— Covn ém eetleiM» ^^ 
Hlnl^itêre tfe» triivaii^i iHibllen. 

iJite^ par ordre «i« mt^rilCj des ë{h*e» de /V- 
CGle roijnir pofyfechtiîqtie admia en 1842 
dan^ le Mrvicc de» ponti et chaussées et 
dans celui dot mines, 

l>aNTS £T i:ltALSSË;ES. 

Villoneaii (Prospcr^Eiig^nc). 

Schlommer (ileorpe*). 

Ro n n e l ( Ci t Ls la vo - FA m imd) . 

Lo ncolir» (Tnmçnis-Louiïi), 

Diil.arh (Cliînles-FvJU). 

Carvailo (Jules), 

Dt>'ram] (Fxnesl). 

Lo mbert (Charlcs-Fran<;ois). 

Colin (Louis- Adolpht»^. 

Frcnu'aiix (Jenn-lSaptisle), 

muydîc (Chîiries-Mixl. 

V ossi er { À k* x a n 1 1 re- A c f li 1 1 e ) , 

liulTi'l f Louis-Aimé]* 

î.efL'livrr^ (Hernurd-[,ouis-AcïJïl!e). 

MondiTl (Léopold-Françoia), 

Savnrîii (Jules U 

Mehaye (Chnrles-Frncsl). 

ilyot*(Jean-Ha|ilisle}. 

llognier, ditVigouruux(ican-Jiilicn). 

AllJ UllICMtlfiltlII. 

I^s iravjiNX tie terrassement du ebetrùu de 
îvs d*Orléaiis à Tours entre Orléans el Iteau- 

^l J Le ureiuier luunéro indique l*ardre d^ad* 
luisîiUMi uans le service des |»i>nls el cltuuA- 
.-*ei\s uu des mines ; le deuxième indique Tor- 
dre de mérite dans la lisitc générale de sortie 
de i*écolc iHdylechuicjiie. 



% 


4. 


3. 


5, 


1. 


G, 


j. 


m. 


6. 


11. 


7. 


12. 


8. 


15, 


\K 


IL 


10, 


iX 


M. 


ItL 


là 


17. 


M. 


is. 


U, 


lîu 


Lj, 


io. 


Ifi. 


il. 


17. 


*» 


18. 


in. 


19. 


t\. 



fîcncy, sur une longeur df 8ir,*^8 m, iiO r, es- 
ttmts k <I18,5:U fr. 7î) ^ ompris une 

son» me à valoir de -IL^i» oui été ad- 

jupéh, le H de eo mous, a iL <»jiitn, eiilrepre- 
ncur à Wontrieliard^ moyetinaul un rabais de 

7 (ïourlïo* ^ 

Iroisuuiressouroissionftaviknlélédéi^osées. 



L\idjudieatii>n des travaux de la première 
Sf^'fion du ehemio de fer d« lîelfïi*[ue, tran- 
chée le 7 novembre êu liéu^lieede MM. Slier- 



wo<id, t r^u Ti 

dea travaux pullic», 



IciLle Diiubtre 



dirmlii «te Fer «lu IVard. 

Voici la diredioo que doil prendre lai'* 
sertion du elivmin de frr entre Paris et la 
frontière de Belgique. Elle partira de la rue 
LafaytUe, <>ô fiera établie la première station, 
travt'i&rra le boulevart St-Ange, lemas^iif de 
I>àlinienls dilués entre l'e boule vart et les rues 
de Je^^^aiut, Dnudeau\ilk', Maeardel, du L'oré, 
des Propriétaires et des Poiriers» In rue Alili- 
iaire, feneeude eonlinue à l rave ri? la courlino 
qui unit leis bastitms numéro» 3iel5îî, le 
rheiniii des Poisàonaières et la roule de ta ré- 
rolte. Delà elle paî^sera entre lu maison de 
Seine ^l le eanuï Saint-Denis quVIle traver- 
sera pour atteindre la roule de Saint-Denis a 
la BrH'lie; ù ect endroit elle tournera à gau- 
elle, atln de pa5>er entre la Rrii:he <»t W furt 
du même nom et alleindrc la roule <\v Jlout- 
magoy, c|tii forme rextrênie linule du dè[)ar- 
temen't de la Seine traversant la grande route 
entre Paris el le Havre. 

— Le Coftjttitufwnnel du i *î novembre s'ex- 

ivriiiic «ians les termes *»uivonts , nu ^ujet de 
'ndjudieation pa^'-Mte le 7 novembre dernier 
pour la partie <lu cheniitt de fer du Nord^ si- 
tuée sur îv- (léparlement de ta Seine. 

« llji'ii qu'on ail |K*rdu l*eauer»u|» de temps 
et uti ieinp^ prnùeux, nous aptdaudi^hOiiH de 
/irrand euur à la deeÎMOU minialêrielle qui 
hiiUti donne au moinn res[K)ir fondé, que les 
hésitations m fatales eanlrc leMiuflle* nous 
nous ^onune*. élevés ne se renouvelleront plusi 
le parti qu\m iirendaujourdMiui pour une fai- 
ble portion de latî^ne , deviendra unei^arantie 
pour raveuir eL laeititefa les adjudications 



subséquentes- La conduite qu^i tenue le mi- 
nbtre ferait en) ire qifil inetjnatt pour un »u« 
tre mml<* d'exécution , vi (jull eut volontiers 
ace.cuillï la soumigbiond*«iie eomna^nic pour 
Penlreprisc i-utière du ehemiii tle fer. Jlais^ 
sanîi parkr «lèiiKt des dangers de monopole 
et d*a|L'iota^e une Tadoptiou de ec systeum 
eut enù'ainés, il aurait eu Tineonvétiienl énor- 
me d'ajourner d'jint^ année les premiers tra- 
vaux, el tle laii^ser sans emplui les fonds votés 
par les elnunbres; puisquime nouvelle loi 
tlev.Minîi n< rrvtairc, ee nV'fait pas là répon- 
ds 11^ impalienre du pays» et lo 
Hi aiBiiLjigife^^LMÉiije un peu tard^ 
tu jt*eiiaiU luidiuieut fa main A ÎVîuvpe ot 
en s*cn rapportant > |»our Texéeution du cbe- 
miu» au /.cle el k T expérience du corps des 
pontii-el-cbaussêes. » 



n 



Ine ordonnance rovalc ouvre, surTexcr- 
eicc i8ii , un crédit extraordinaire de 
57,7iO fr. pour les frais d>\pbMtaliou dc3 
ebemins de fer de Lille el de Valeneiennes 
à la frontière bel^^e. 



La revtic périodique, ie Chemin de fer^ 
aunonrt; , dans sou nimiéro du 5 eourani, quo 
AL le miui&tre des travaux public* a renoncé» 
pour les marchés à faire avec les en I repre- 
neurs du chemin de fer du Nord , a fa rinufci 
liatiiluelle ipii rend le conseil dVtal juL*e dtt 
toutes les contestations, et aurait substitua 
A eette juridietiou celle d^lne commission 
arbitrale. 

Celle nouvelle est w' loenl inexacte. 

1^ juridiction du*' i.it» en nuitièrft 

de travaux publies, c*^i * r;<r>ii(* pur Part, i ïbv 
la loi du 2H pluviôse an tim, el il ne dépen- 
drait pas du ministre d'y sorr-f — * rténio 
par ordonnance, le> contesta tiori ivet? 

(es entrepreneurs. On neul MM.,.i,;.t u la 
priNrédure ordinaire des fornicf. plu^ faciles et 
deiï allures plu5 vives ; mais en atten(tant qu'il 
s'ojH're, à cet é*:ard , une réforme dont nous 
ne contestons pas Tutilité, il faut »e soumettre 
à ta loi en viirueur, laquelle eM oblieatoiru 
pour le minisire comme pour le« partiniliers. 
Ceci nous dispense d'tr:* îminer ici une nues- 
lion délicate : celle de s^avoir »*il »er«il réelle* • 



•v« 



'mwm riMinlM» ile Ver. 



Hicnt utile, au point do vue de riulérèt i>u- 
«liic , d'attribuer à des arbitres la cttnnaiB- 
î^4in(Hï des liti^^es admitiistnitifs. l-netiiseiiî^ 
^tlDn pyrement spiTulatirc Mir ce sqjet serait 
4 Aissi déplacée qu'inutile; e'e^t poumuoi Ofms 
•^ ie clitrehcrons point à déterminer lu valeur 
de ce que notn» confrère nomme une amélio- 
ration, et qui, pour nous, n'est qu'une impos- 
sibilité. 



Le Moniteur paHsien fait 1rs réflexions 
t;mvaRtcs au sujet dueliemin de Ter de Saint- 
Germain et de ftouen : 

« ÏAis actions du chemin de fer de Saiiit- 
« Germain ont éprouvé une baisse assez fo!-te,' 

< fiurle bruit qui s'est répandu depuis hier 
« que le chemin do Houcn devait avoir une 
« entrée spéciale dans Pars, dette nouvelle 
« n'a et ne saurait avoir aucun tondement. Ijl 
« communauté de l'éntn'e du chemin de 
c llouen avec avec celle de St-(i(«mûio a clé 

< détinitivement réglée par la loi de eonces- 
« sion et par un traité entre les deux com- 
« pagnies. Les travanx destinés au chemin de 
€ Houen, dans la gare de Saint-Germain, sont 
c prest]uc terminés, et c'est en raison de cette 
« circonstance que la liiîuc de Uouen pourra 
c être ouverte au mois àe mai prochain. > 

Il est surprenant qu'à la Bourse, où se traite 
la partie la plus grave et là plus sérieuse des 
affaires de chemins de fer, on ne connaisse 
pas mieux les éléments constitutifs de ces en- 
treprises. 

Nous crovons devoir résumer les actes pu- 
blics et particuliers d'après lesquels l'eml^ran- 
chement du chemin de fer de Uouen a été éta- 
bli sur celui de Si-Germain. 

Un traité, signé le 8 mai i8i0 entre la com- 
pagnie concessionnaire de ce chemin et les 
soumissionnaires du chemin de fer de l*aris à 
Jliuen, a sliuulé, à la demande de ces der- 
niers (art. 1^ que le chemin de fer de Paris 
è Uouen par lavaUée de la Seine s'embran- 
cherait sur le chemin 0. fer de Sl-Gcnnainy 
et aurait son entrée à Paris dans ia gare ou 
TKRMiNL's de ce dernier chemin, et a ajj)Uté 
(art. 5) qu« la contpagnie de Uouen « ne 
€ pourrait y entre Paris et Asniéres^ pren- 
« dfenidzposer des voyageurs at aM ail- 
« le%irs quVita gare rfe Péris ou à celle des 
« Jiatignolfcs, et ne pow ,ait prendre ni dé- 
«t poser des marchandises ailleurs quà la 
« gare des Uatignollcs au-delà du pont 
c Cardinie. 

Après la signature de cet acte, le projet de 
loi de concession fut soumis à la chambre des 
députés; dans le cahier des charges annexé à 
«c projet de loi et qui devait faire partie de la 
loi, il était dit (art. 2): « £3 chemin de fer 
« de Paris d Rouen s^embranchera au-delà 
« d'Mnicres sur le chemin de fer de Saint- 
€ Germain.... » Etau 4*" paragraphe du même 
« arlicle, il avait été ajoulé : «Dans le cas où 
€ ultérieurement la nécessité s'en ferait sen- 
€ tir, une loi, rendue après une enquête d'u- 
« tilité publique, pourra obliger la compa- 
re gnie à exécuter, à ses frais et sans aucune 
c ré|>étition vis-à-vis de TEtat, une entrée 
€ dans PariSy » ,)éciale et distincle de celle 
« du elhemift de fer de Paris à St-Germain^ 

< en supprimant toutoupailie du parcours 
« commun aux deux lignes. > 

La compagnie de Suint-Germain crut voir 
dans ce quatrième paragraphe une dérogation 
au traité pré.dablenicnt conclu entre elle et la 
flociété de Uouen. Se,s réclamations furent ac- 
cueillies par ccn)ni.îf5 on dont MM. Dupn, 



Caumarliii et Garnicr-Paj.'ès faisaient partie. 

UiNSnonvcIlerédaetion de ce quatrième pt- 
ragrsiplii* fut prtpo^ée à la ci)mini9.«'ion {larll. 
le niini>tre des travaux publics, avec le con- 
seBteBYent des deux (tHupairoies ; en consé- 
(pieiiee, la premièn» rédaciiou (|ui pouvait 
permettre dans l'avenir Vétablissemetit (Tune 
entrée spéciale fut supprimé,, et, en rem- 
placement de re paragniphe, In n'*<lnction sui- 
vante fut délinilivemeiil adoptée par la coni- 
mif^sion et par les chambres ; elle fait aujour- 
d'hui parue de la Ini de concession. 

« LVlahlisscuient d'uiio ou de deux voies 
« su|»plénientaires entre le point de<Iépartde 
« Paris et le pointde séparation de la li,i:ne de 
« Saint-tierniain est reconnu et déclaré d'uli- 
« lité publique. 

€ A cet elwt, la compagnie est tenue dV- 

< quérir dès à présent les terrains nécessaires 

< à rétablissement de deux voies. 

« Un.e loi flxera lc« époques auxquelles la 
« compagnie sera tenue d'exécuter ces tra- 
« vaux et d'y mettre (in. » 

Celle niesuVe conciliait les iiiléréls desdeux 
compagnies avec les pré\i»ions de sécurité 
publique. IJi^ur IVxécution de cette nouvelle 
dispoftitîii^ttn traité additionnel fut conclu 
entre les coBpagnies de Saint-iiermain et de 
Rouen, et ihV fui stipulé (art. <*')que « les 
« dépenses résultant soit de t^acquisition des 
« terrains nécessaires aux deux voies sup- 
€ plémentairts, soit à la confection de ti>us 
« les travaux qui pourraient être idtérieure- 
« ment réclamés par l'autorité pour l'établis- 
« sèment d'une ou de deux \oiessupplénien- 
« toires ou de portion de ces voies, seraient 
« payées par moitié par chacune de ces coni- 
« pagnies. > 

bans le rapport présejité par le conseil d'ad- 
ministration du chemin de fer de Uouen, 5 la 
première assemblée générale des actionnaires 
de la société, le 30 judlet l8U), on lit ce qui 
suit : 

« La dépense si considérable de rentrée 
« dans Paris, a été écartée par Tarrangement 
« avantageux que nous avons conclu avec la 
« compagnie de Saint-Germain , ^Juoiquecos 
« arrangements aient précédé la présentation 
« du projet de loi et la sousiTiption, en raison 
« de rimporlanee de ce traité, nous le déj^o- 
■ sons sur le bureau. » 

Ce même traité a été soumis, le 16 mai 
18 H, à l'assemblée générale de Saint-(ier- 
main; voici comme le rapport s'exprime à ce 
sujet : 

« Nous déposons sur le bureau le traité 
« conclu entre notre compagnie et celle du 

< chemin de fer de Rouen, en verlu duquel 
« cette ligne s'end>ram:he sur la notre à C^- 
« lond)es. Ce traité est également favorable 
w aux deux entreprises, car il fait éviter à la 
« com|wguic de Rouen les dépenses considé- 
« râbles d'une entrée dans Paris, et nous pro- 

< cure, à nous, un péage (pii ixuirra nous dé- 
« donunager de celles que nous avons du 
« faire dans cette voie. » 

Nous nous sonmies l»ornés à analyser des 
actes publies qui sont à la disposition* de tous 
les actionnaires ; il faut que des intérêts de 
cette nature , ainsi cpic le disait l\. Vitet au 
nom de la commission du Havre , « soient 
« respectés; ils doivent rester à l'abri de 
€ toute atteinte; leur sauve-garde est dans 

< les tribunaux , gardiens des droits de tous 
€ et de la sainteté des tribunaux. » 

L'étal de choses réglé par les contrats des 
deux compagnies , homologue par la loi de 
concession , donne ainsi une complète satis- 



faction à tous les intérêLs engagés dans cettt 
question. 



aiiVlaiM, 

PENDANT l\|INÉE 1811. 

{Rapport du Board of Tradf,) 

11 résulte d'un rapport officiel d«»s acont.* 
de l'administration destravaux publics (//oarrf 
of Trade) , bureau des chemins de Hïr , qut 
les accidi'uls arrivés sur les chemins de fer du 
royaume uni , fans qu'il j ait ou de la fauti 
<le*s \(»yageurs, pendant I année JStl, ont dé 
«u nombre de *MS\tï personnes uul été tuâ':'. 
"H ont été blessées. 

Le n(md»re des accidents (|iii ont eu lieu 
pendant la même période par la fauîe uu \i 
négliirence des individus (|ui eu ont été rie- 
times^ a été de 5<) ; 10 ont été tuées, et iOoui 
été blessées. Les détails donnés >ur les diyrs 
cas appartenant à celte classe prouvent rioi- 
prudence extraordinaire de ceux «juiontéîr 
tués ou blessés. On ne rencontre pas niuin? 
de trois l«>is les mots : Sauté hors du tcagon 

Î)Our rattraper son chafwau ; de douze foi> 
es mots : Sauté hors du wat/on ; île six l«.i> 
les mots . écrase au moment oii il travenail 
la ligne à l'arrivée du convoi. 11 y a aîisa 
plusieurs cas de per.'ionnes tuées pendant 
(pi'elles dormaient sur les rails ; d'autres tu»Vs 
ou blessées en tond»ant du haul des voilures, 
où elle> s'étaient placées sans pern)i>Hon. 

Le nondire des accidents qui sont siir\e- 
nus pendant la même péricwle aux ageut^ des 
compagnies, dans des circonstances où le pu- 
blic- n'a encouru aucun danger, a été de 00, 
et :28 personnes ont été tuées, 30 blcss»»e>. 

Le petit nondue comparatif de |KM-sonnrs 
tuées et blessées par suite (i'aceidenLs iiui 
sont arrivés sans qu'il y ait eu de la faute ues 
voyageurs, prouve la sécurité de mode de 
voyages par les cliemius de fer. Il >eraU fa- 
cife de prouver (jue la mortalité elles Mer- 
sures, occasionnées pendant le cours de l'an- 
née demi en* par les seuls accidents des voi- 
tures ordinaires, dont les journaux ont rend» 
compte, formeraient un total bien plus ciiu>i- 
dérable , et cependant les journaux ne men- 
tionnent pas la moitié des accidents du re 
genre. On doit, en outre, obserx cr combita 
peu do personnes vo\ agent maintenant \m 
>oilures ordinaires j tandis que le nondire il»? 
ceux (lui ont voyage par chemins de fer, pv ri- 
dant le premier semestre de 18 tJ , ne >'e5l 
pas élevé à moins de 8,001, Ottî! On ne peui 
pas dire cependant (pie les compagnie^ de 
chemins de fer ne sont pas (^oupabies puiu- le 
petit nombre d'accidents qui ont eu lieu. It 
ne devrait pas y avoir d'accidents; et il n*v 
en aura pas tant qu'un chemin de fer siii 
bien dirigé. Lu voyageur sur chemins de fer 
devrait être en aussi grande sécurité (juc s'il 
était assis au coin de son feu. 

Le nondire des voyageurs (|ui ont pris li*> 
chemins de fer depuis le ï""^ janvier jusipi'a» 
1*^^ juillet 18 H, a été, ainsi que nous Tavon^ 
dit plus haut, de 8,001, OKi, et la sontme 
bruie qu'ils ont payée pour leurs places a été 
de 1,145,540 l. st.", 15 sh., 4 d. pour ce sc- 
nu»stre. 

Il parait que la plupart des lignes situées 
dans tes districts manufacturiers des comtés 
d'York et de Lancastre, ainsi que dans les 
districts houilliers du Nord et en Ecosse , ool 
principalement un çrand nombre de voya- 
geurs de troisième cJasse , et ceci prouve qac 
ces raiiways ont pounu aux besoins de la 
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catetnlnfi Ae Veit*- 



rl.'isso pauvre. Des voyayjcurs de troisième 
('lasso, sont transportés par tous les convois ou 
(lu moins par presque tous, el les prix va- 
rient en commune depuis 1 penny jusiprà 
1 peny 1/1 par mille. I.,cs détails suivants, 
jiur la'naturedu mouvement des voyageurs de 
trnisiénu' elasse, pour la li^'ne de iîanchester 
à Leeds, feront coniiailre IVIIH d^un railway 
au miheu d'un district manufacturier très 
peuplé. 

f.e chemin de fer de Manchester à Leeds 
passe au travers ou auprès de (juinze vilhîs; 
plusieurs charrettes et voitures de toiitr es- 
pèce connniuiitjuaient jadis entre ces diverses 
villes, à toutes les heures du jour et de la 
nuit, lran>porlant les produits des manufac- 
tures et (\vi^ marchés. Tous ces moyens de 
transport ont maintenant disparu prestpie en- 
tièrement, et les vendeurs des marchés ehar- 
;^ent uneou phisieurs voitures du rhemin de 
fer, en s'^assoriant pour en compléter le char- 
ifcment ; ils |)aient3 ou i pence pur toime de 
marchandises pour chatpje mille, et (pielque- 
fois le prix des places pour eux-mêmes n'est 
pas de 1 pennv jKir mille. Il en e>t résulté que 
les fruits, les légumes et le poisson sont deve- 
nus à la portée de ceux qui ne pou> aient pas 
.sVn prociuvr auparavant, et que re change- 
ment a apporté de ^'rands avantages aux di- 
verses villes et aux vendeurs des fuarchés. 
J.or>qu'il fait heau, des négociants aisés, des 
enq»loyés, etc., se servent heaucoup des voi- 
tures de troisième cla.*!se ; uu;is la urande 
ma.-se d'un demi-niillion do voyai'eurs de cette 
classe (jui .•'•>nl Iran.'jjoités .sur ce < hemiii dans 
Pespaee d'une amiée, «•>! composée presque 
exclusi\enient ilni classes ouvrière>, de tis- 
serands,de ni;ico!js, de cou\ reurs,(le ehnrpeu- 
tiers, d'ouvriers mécaniciens et d'artisans de 
foute e.spère, dont quelques-uns avaient eou- 
f unie auparavant de sesrr\ irdee!iarrelîes,tan- 
disque le |)lus «^'rand noudue allait à pied. Le ta- 
rif ile Manchester à Londres pfircliemin de fer 
et pur hateau à vapeur,Vi»iedc ILiil est de 1 i sh. 
et lienucoiip de personnes appartenant à la 
«'lasse ouvrière prolitent , surtout en été, de 
ce mo<le de transport. 

Pour une liyne eoimuo celle de Maiwhester 
à Leeds, il n'e>t pas douteux (jue le llniiway 
à été un L'rand avanta^'c l'oiu' les classes pau- 
vres, et il faut espérer «pie l'iulérél des direc- 
teurs le.s eni.';ii;era à faeiliîer, par tous les 
moyens |)ovsil>les, ledévelojq»ement du service 
des voituns de r>« classe. Muiscpiunt aux lon- 
i:ues lii:nes que forment IpsiuM'ieipales artères 
de eoniinunieatijin avec la métropole, et qui 
<»nt une trrande activité, le casest trèsdiflieile, 
et le n<»nd»re (!es \oyaireurs de 5" elasse est 
peu considérahle. Par exenqde, le nondu'e 
total des voyaueurs de 5* classe trnnsporlés 
sur les cheiiiins de fer de Londres à Hirmin- 
/L'ham et du draud Jimction, entre Londres, 
Manchester et Liverpool, est moin»* ^rand(pie 
i'clui des voyayTurs de même classe sur W. 
ehemin de l'er irArhroalh à Foriar , il n'est 
pas le 7*^ du nondn'c des voyageurs de ô' 
elasse trau: portés, entre Xewcàstle et North- 
>!icis. Il peut être révoqué en doute pour 
••es lipies (pf il soit de l'intérêt des directeurs 
dVneouraL'cr le développement des convois 
«le .V elasse. dépendant il est satisfaisant de 
remanpier une disposition de plus en plus 
prononcée de la part des «^ompa^mies de che- 
min de fer qui s(î trouvent dans cette catégo- 
rie à ac4*order au moins aux cla.<;se8 pauvres 
nn convoi par jour, pour (pielles imi.Hseut 
voyager à l)as prix. On publie nue le résul- 
tat déPessai par lequel on a fait partir un 



convoi de 3' c1a.sse sur le chemin de fer de 
Londres ù licrniin^diam à été très satisfaisant, 
attendu que le^ personnes qui ont profité de 
cet avantage, ap[)artenaient, à peu d'excep- 
tions |)rès, à une classe qui ue pouvait pas 
payer le tarif de la *à* classe ; on es()ère que 
le iiomhre des vo\ aireurs de .V classe au^mien- 
tera considérakdèment iorsqu\>n appréciera 
f»his généralement l'avanta^'e (pii résulte de 
l'économie de temps. Il est juste, néanmoins, 
de faire ohserver que Pavantu^'equeles voya- 
^'curs de 5'* classe retirent, sous le rapport du 
temps, n'est ])as aussi irraud tpron p<nirrait le 
croire toutes les fois que les points de C(un- 
municati«»n sont lormés par diverses li^uies. 
Par l'xiMiqde, les voyaireurs de .Viciasse de 
LoudroVi Liverpool où à Manchester, restent 
à hirmiiiizham depuis .1 heures de l'après midi 
jusqu'à Vt heures du lendemain malin. Il est à 
désirer i[u'en pareil cas on s'entende pour 
que le public ait les mêmes avantages que si 
toute la li.LMiede eomnuuiieation dépendait de 
la même (Munpajnie et se trouvait sous la 
même direction. 



B>i] nicllienr MVKièmo ile niac*hl- 
neM pour leii»raii€lN bdtinieiiitt 
U vapeur miirllEiues. 

La .Mdistitutionduferau liois, dans la cons- 
truetion des navires, a fourni (h-rnièrement au 
Journal des JJvbats l'occasion de publier un 
hum article, aux eonclusi<ins générales des- 
qu«'ll«\s utMisnous remions volontiers, nonolis- 
tunt queh|ues eneurs de détail (pii ne tou- 
chent pas au f<»nd même de la question. Il im- 
polie piMi, eu elTet, que ran<'ien Mmnmoth^ 
aujourd'hui nommé le Créai- Brilain^ n'ait 
pas été construit par MM.^ Acraman. Morgan 
et f]**, de liristt»l, l'ur.uu»» l'annonce le Joitr- 
mal (ici fhbalu, mais bien dans les ateliers 
mêmes du (irent'fyeMern;cA{\ ne l'ail rien 
quant aux éeonoinies de poids et de pla<;e ob- 
tenues par renq)b)i du fer dans les coques des 
navires; leurs caiss«*s à eau, leure chaîntîs 
d'arien», etc. Ce qui importe beaueoup plus, 
et ce dcuit nous vouh)ns parler .««pécialenient 
aujourd'hui, c'est du meilleur système de mîH 
chines à installer connue moteurs sur les 
grands bùtiments destinés ù la navigation ma- 
ritime. 

Sans entrer dans des détails «pii n(»us ««on- 
«luiraient trop loin, nous nous «lecuperons 
setdemeid i«'i «les principaux systèuïcs de nia- 
ehines «pii conviennent le mieux aux navires 
«leforl tonnaije; laissant pour une autre fois 
l'examen de ce qui concerne les moteui-s d«'s 
bateaux cnqdouVs pour la navigation llii- 
viale. 

Jus(pi'à présent, quand ou a voulu établir 
à bord d'un paquelH)t un motetir d'une force 
siq>érieurc à deux «'onts chevaux, on a tou- 
jours ehoisi <les machines à ba.'^.'^e pression, 
dont les parois des chaudières ne suppor- 
tent pas une pression de plus d'un kilo- 
gramme à un kilogramnuî et di'ini par cen- 
timètre «Miré. Ces machines ne .««ont pas, à 
beautMUip prè.scc qu'il y a <le meilleur et de 
plus économiipie ; surtout elles sont (Pun 
jioids énorme, et coiisoumient des (piantités 
(b' charbon considérables. De nombnMix es- 
sius ont été faits pour remédier aux princi- 
paux inconvénients qu'elles présentent ; on a 
tenté, entre autres choses, de rendre la com- 
munication des moiivenu'nts plus directe, et 
de diminuer le poids en supprimant les ba- 
lanciers; mais les divers changements, de mê- 
me que la plupart de ceux qu'où leur a fait 



subir, sont loin d'avoir atteint le but que Pua 
se proposait. Us n^nt pas toujours été des ^ 
méliorations ; le plus souvent, même, il en a 
été autrement : les machines sont devenue» 
moins bonnes ; leur service a été moins sùr^ 
plu.^ irrégulier ; on a été exposé ù de plus fré- 
quents dérangements, et, par suite, à des 
cluHiiages ruineux, à des réparât icuis ruineu- 
ses ; enlin, «piant à Péconomie de fioids, que 
Pou payait de tous ces sacri(i«*es, elle a étéin- 
signifiante. On n'a pu parvenir à descendre 
au-dessous du chiffre de ÎHH) à lOOÛ kilo- 
granunes par forcée de cheval. On est en«M)re, 
nous le répétons, à l'emploi exclusif des mo- 
teurs de (!e système pour les paquebots de 
fort toniHige/ 

V\\ système infiniment préférable, et que 
n(uis v<'»ulons recommander à ce titre, est «;e- 
lui des innchines k moyenne pre>sion, dans 
Icstpielles (m utilise la condensation avec la 
lor<M' expansive de la vapeur. Essayées d'a- 
bord sur des luiteaux employés à uii service 
fluvial, vQs machines ont dt'mné des résultats 
tellement supérieurs ù ceux des appareils du 
premier système, que nous ne conqtrenong 
I)as comnient on n'a pas songé en«*ore à les 
aiqdiquer aux bateaux destuiés à tenir la 
mer. Cette tentative ne serait certainement 
pas moins heureuse que l'autre, et procuit!- 
rait «les avantages considénddes, dont quel- 
«lues «diillres donneront une idée. 

\a's machines à basse pre.<^ioii pèsent avec 
leurs chaudières, ainsi que nous Pavons dit 
plus haut, de i)UU à 1,0<X) kilogranuuespar 
f«MT.<' de che\al vapeur. 

Les niaehines à moyenne pression du s}'.s- 
tèin*' dont il vient d'être question, ne pèsent 
toujours avec leurs chaudières , que 850 2k 
i.'it) kilogrames par force de cheval vapeur. 

Les machines du premier système consom- 
iiu'id géut'fralement 5 kil. 5() à i kil. de char- 
bon par f«)r<'e de cheval et par heure; jamais 
n)oins de 5 kil. et souvent plus «le .*> kil. 

Celles du sec<md système ne dépensent pas 
plus de t kil. tîo à 2'kil. 5o pour le même tra- 
vail. 

C'eNl sur le poids, une différence de |)lu8 
de VA) poiir ()|() , et sur la consommatitui de 
coiiduistible, une différence de plus de 50 
pour Oj(). 

Il résulte «le ces chiffres, qu'un navire inunî 
d'une ma'-hme à basse pression, et dont la 
pro\i>iou de charbon serait de 1,000 tonnes, 
néeessain^s pour Iac(Uis(unmation d'un mois, 
pourrait, en renqdaçant la inachiue par une 
auln* à mo>enne pressiim, avi^c expah>iou et 
condensât ion, embarquer i ,.'iOO tonnes de com- 
bustible au lieu de 1,()(M), et marcher avec 
cette provision pendant deux mois au lieu 
d^un, par suit<i de la plus faible consonnna- 
tion de sa machine. Si sou voyage devait du- 
rer moins loniitemps, (|uinze/ou vingt jours 
par exenqde, il pourrait, en place d<* charbon 
inutile, charger de^mar«*liandiH\s qui produi- 
rait «lu fret sans rien conter à l'eut reprise. 

A cette considération souveraine en nuitièrc 
d(> lransp«irt , s'en joint une autre également 
digne d^attcution. On sait qu'il resulle d'ob- 
servations nombreuses, (pie le rap|Kirt entre 
la fm'ce de propulsion et le poids des ma- 
chines est, dans celles à basse: pression , d'eu- 
vin)n un cheval par quatre tonneaux de jauge; 
de telle sorte (pi'au-delà de (*ettc limite Pao- 
croisscment de force dans la machine n'est 
pas un avantage , parce qu'elle corres|K>nd ù 
une augmentation du poitls de la machine, 
et , par suite , ik un tirant dVau plus considé- 
rable et à une résistance plus grande du 
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fluide déplacé; résistance qui n'est pas même 
toujours équilibrée et vaincue par la force 
ajoutée à la machine , et qui , dans tous les 
.cas y diminue la vitesse. 

Ce fait,qui parait ctrûnj^e au premier aspect, 
d'une augmentation de force qui n'a pas pour 
résultat une augmentation de vitesse , s'ex- 
plique d'une manière toute simple par le rai- 
sonnement; il a été maintes fois, du reste, 
observé dans la pratir|uc. Sur la Clyde , par 
exemple, on a vu frea nomment des bateaux 
de construction semblable , mais de force iné- 
gale, l'un ayant augmenté ses machines pour 
tuer la concurrence, celui-ci arriver après 
rautre, plus vif dans sa marche, parce 
qu'il ne portait pas comme l'autre un poids 
inutile. 

I^s machines à moyenne pression, dont 
nous conseillons l'usage, auraient les mêmes 
avantageside vitesse efde légèreté, ù un de- 
gré plus éminent encore, parce que, dans le 
premier cas, il ne s'agissait que de ma<*hiues 
de même espèce, dont l'un ne l'emportait sur 
l'autre f|ue par une plus juste proportion de 
iK>n poids et de sa force avec la résistance 
qu'elle avait àvaincre; tandis que, dans lèse-' 
cond^cas, les machines à moyenne pression 
ont sur toutes celles à basse pression, même 
Lien calculées, l'immense diflcrencede &00|0 
en moins sur le poids, ce qui diminue l'enfon- 
cement dans Peau, et de 30 0|0 sur la consom- 
mation du combustible, ce qui diminue en- 
core la cliarge stérile du bâtiment. 

Mous reviendrons ultérieurement sur cette 
grave question. 



TVoDVcaa comliaatlble breveté, 

DE M.Stirling, pour engendrer lu vapeur. 

Il y a déjà longtemps qu'on a cbcrrhé, au 
moyen de certains mélanges , à améliorer le 
cbaVbon de terre et les autres combustibles 
qui servent à thaufler les machines à vapeur 
et qui alimentent les usines de toute espèce. 
Bien des brevets ont été pris, pour cet objet, 
en Angleterre. Mais les procédés étaient si dé- 
fectueux qu'après la moindre épreuve on était 
obligé d'v renoncer, et que la découverte d'un 
combustible perfectionné était encore à 
trouver. 

Ce but si difficile semble enfin avoir été at- 
teint d'une manière incontestable par M. Stir- 
ling, nui a pris, pour sa découverte, des bre- 
vets à Londres et à Paris. Cet Anglais a ima- 
giné un combustible mélangé qui a été sou- 
mis aux épreuves chimiques les plus sévères, 
et qu'on a ensuite employé avec le plus grana 
avantage. 

Ce combustible est composé de poussier de 
de charbon de terre, d'alumine et de goudron 
▼égétaJ et minéral. Le tout est pétri ensemble 
et moulé en briques. Ces briaues sont ensuite 
jBOumises à (a chaleur graduelle éPun four, 
jusqu'à une température de 500 degrés Fah- 
renheit. Cette opération sert à enlever, par 
l'évaporation, toutes les qualités nuisibles et 
impures des diverses parties de la composi- 
tion. Les briques, ainsi endurcies par l'action 
du feu, peuvent servir dans toutes les cir- 
constances. C'est dans la manière de cuire les 
briques au four jusqu'à cette température éle- 
vée que consiste pnncipaiement le brevet de 
M. Stirling. 

Les avantages principaux de ce combus- 
tible sont : 

f* Qu'il n'occupe dans les magasins que la 
moitié de l'emplacement exigé par le charbon 
de terre, en sorte que les steamers peuvent 



facilement prendre à lM>rd toute la provision 
de combu8td)le nécessaire à de longs voyages ; 

2* Que sa force de calorique est d'uta quart 
plus grande ; 

S" Qu'il est entièrement purifié de toute 
combinaison nuisible, de toutes les impuretés 
du charbon de terre ordinaire, lesquelles sont 
fatales à la santé , infectent Todorat et dété- 
riorent les métaux; 

4<^ 1^ temps n'en diminue pas sensible- 
ment la force, ainsi qu'il arrive au charbon de 
terre, surtout dans les pays chauds ; 

5*» Le feu exige moins 'de tirage ; il ne se 
forme point d'agglutinations, produit moins 
de fumée que le charbon de terre; il laisse 
|)eu de cendres, et n'encrasse point l'intérieur 
de la machine ; 

G"* Il dure un quart plus longtemps que le 
charbon de terre le plus corsé, et, comme il 
revient au même prix , il en résulte qu'il est, 
en réalité, d'un quart moins cher; 

V Enfîn, un autre avantage important est 
que ce genre de corabustible'rend impossible 
la combustion spontanée, et que rien ne peut 
l'enllammer, si ce n'est son contact immédiat 
avec du feu. Or^ on n'a (lue trop d'exemples 
de magasins entiers de charbon de terre cpii 
ont pris feu spontanément, ce qui a occasionné 
la perte de bâtiments à vapeur. Cotte seule 
considération rend l'invention de M. Stirling 
inappréciable. 

Nous a vous examiné avec l'attention la plus 
scrupuleuse les diverses épreuves chimiques 
et prati(|ues auxquelles ce combustible artifi- 
ciel a été soumis, et nous avons reconnu qu'il 
présente, en effet, tous les avantages que nous 
venons (le signaler. 

Voici, au reste , un rapport fait par M. Jo- 
siah Parkcs, ingénieur civil, sur le résultat de 
deux excursions faites par le bateau à vapeur 
r Orwell de tendres à Ipswich et retour, avec 
le combustible breveté de M. Stirhng et avec 
du charbon ordinaire. 
expérience avec le combustible brevet^:. 

ÏAi samedi 21 du courant (novembre 1840), 
le bâtiment a quitté le quai de Nicholson, au 
|K)nt de Londres, et il ajeté l'ancre a Ipswich, 
après un passage de heures, la distance par- 
courue étant de liO milles, et la vapeur ayant 
fonctionnée pendant 8 heures 25 minutes'. On 
avait perdu 57 minutes à embarquer des 
troupes à Gravesend et à les débarquer à Ilar- 
wich, ainsi qu'à un des deux autres arrêts de 
courte durée. Les deux machines à vopeur 
ont une force de 80 chevaux, lies roues ù (ga- 
lettes ont fait 15,207 révolutions pendant Fex- 
cursion , ce qui donne, pour les machines, 
une moyenne de 2G.2.*) coups par minute. De- 

Îmis le moment du départ jiisiiu'â l'arrivée, 
es foyers ont été alimentes exclusivement 
avec le comlnistible breveté , et, à la fin du 
voyage , le feu était encore mieux entretenu 
qu'eau commencement. 

Le combustible avait été pesé et livré aux 
chaufleurs par sacs de 2 quintaux chacun. La 
vapeur a été maintenue à raison de G livres 
et i/2 environ aunlessus de la pression atmos- 
phérique, avec la plus grande facilité et 
d'une manière é^ale. Le poi<ls total du com- 
bustible consume est de 6,80i livres. 

Pendant l'excursion, le vent, qui soufHuit 
très fort du sud -ouest, était favorable, 
mais le navire entrait dans l'eau de dix pou- 
ces environ de plus que son tirant ordinaire, ù 
cause d'une surcharge de fret , des bagages 
des soldats , etc. — La traversée de Gravesend 
à Ilanvich (73 millesj s'est faite sans points 
d'arrêt , ou intemiptioo, en 4 heurca 8 mi* 



nutes, soit 15.2 milles par heure, les ma- 
chines faisant 27.05 révolutions à la minute. 

EXPÉRIENCE AVEC LE CHARBON l»E TERRE. 

Le lundi 25 du même mois , VOrtcell a 
eflectué la traversée d'Ipswich ù Londres en 
10 heures 20 minutes , ayant contre elle le 
vent et la marée. I^a force du vent , autant 
qu'on pouvait le juger, était la même que 
le 2l, seulement il soufllait en sens contraire. 
Du reste, toutes les circonstances étaient les 
mêmes pour ce voyage que pour le premier; 
des troupes avaient' également été embarquées 
à Ilanvich et débarquées à Gravesend. Les 
arrêts avaient pris 50 minutes , en sorte que 
la vapeur avait fonctionné, en réalité, 9 heu- 
re» 4i minutes. Le nombre des révolution» 
faites par les roues à palettes avait été de 
15,000, soit une moyenne de 20.85 coup!» 
par minute pour les machines. 

On avait employé pendant tout le voyage» 
du charbon de terre de Now-Castle d'excel- 
lente qualité, c'est celui qu'on brûle ordioai- 
rement sur ce navire , et qu'on npiielif 
Hartley^É hard. On en avait |>esé 10,-178 li- 
vres au chaufTenr. On eut soiu de maintenir 
la vapeur exactement ù la même pression que 
pendant le voyagt* précédent. On prit toutes 
les précautions nécessaires pour qifil y eût 
similarité complète dans la manière dont les 
deux voyages étaient dirigés. 

Résullals comparatifs, — Puissance de 
calorique. 

Le nombre des révolutions faites par le> 
machines pendant les deux voyaires ayant été 
à peu près identi(|ue, ainsi (|ue réiasficité de 
la vapeur, qui avait été indiquée par un pè«»- 
vapeur établi sur le rvlindre , d'où la vapenr 
se rend aux soupapes, on doit en conchin* 
que laconsonunalion delà vapeur est pro/wr- 
tionnée au nombre de révolutions etTecluées, 
et qu'on peut déterminer la force relative de 
calorique des deux sortes de combustibles. 
Les expériences ont donné la proportion sui- 
vante, savoir : 
De Londres à Ipswirli. D'Ipswich h Londres. 

^OInhrc de l'oitîs do roui- Nombre <l«r Toid* de tvm- 
cou|>s. hu!»l. bre%(>U>. coups. bu>t. breirl^. 

comme isarr : C8>Ui\.: comme iStlOO : fttV liV. 

étant le poids de coinbiisliblo breveté qifil 
aurait fallu pour la traversée de retour d'Ips- 
wich a L(»n(lres. 

Le poids du cliarboîi de terre ()ui a été 
brûlé est de 10,478 liv. , et la proportion en- 
tre celte somme et 8,050 liv. est de 100 : 7C, 
formant une écor\omie d^ 2 i p. 100 en fa- 
veur du comlfUsIiOlv brrretê. 

Il paraît, d'après une comparaison sembla- 
ble pour la première excursion , que Ton au- 
rait consumé 0,21 8 livres de charbon de terre 
pour 6,804 livres de combustible breveté, 
avec un nombre égal de révolutions des ma- 
chines, ce qui forme un avantage de 26.2 
p. 100 en faveur de ce dernier. 

La moyenne de ces deux comparaisons est 
de 25. t p. 100 , et comme ceci roïncide avec 
les poids re«|K)etirs des deux espèces de com- 
bustibles employés, pour un temps égal, on 
peut assurer à coup sûr iiue Ti livri»s de 
conibuslil)Ie breveté équivalent, pour la force 
de calorique, à 100 livres de charbou de 
terre. 

EMMAGASINAGE. 

Je me suis assuré des faits suivants après 
que vous avez dirigé mon attention sur U 
place qu'exige le <*omlHislible breveté daa& 
les magasins. 

Une boUe, d'une capacité de 5,613 pieds 



^iibiqiit^s, 4'outenuit 1H Uriques cm bolidt^s 
^t't•talï|J^li1Îrl*^ «II» coiiibiwliî^l»' (ïrépure, |ie- 
."^îint net i39 livres, formant 55. H prcnls r.ii- 
biques, ce qui est U mesure |>f>ur uri« lunne. 

La luùme b«îte roii tenait i8i^ livres dt* 
charbon de k-rre, dit 7/ar//f|^^« /uird, doti* 
nani 45 pieds cubiques comme mesura d^uiie 
tonne. 

La propoiii^m de ces deux cnpacilcf»^ pour 
des poids c^'aux, cî^t de 1(ïO : l^T, ce (|ui 
forme une mmomie de 21 p, 100 en faveur 
du cmiibusIiLde breveté. 

11 parait d'après^ les expériences ci-dessus^ 

3ue iVspace e\ip« pour tMiinjii^asiiier un ptnds 
e couibiistiblu iiri-purù rquivalenl eu force 
de calorique au charluu» de lerre est comme 
48 eêi il lOt), ce qui (lo//îwr une économie de 
rii pour 0/(> en faceur du combttstiùh bre^ 
veié^ dont ±% pour (I'q vient de >a quaîilé 
comme coudutstible et i7 pour q de sa fi>rnic 
et de sa densité. 

MiOPRIÉTé W COMttllSTIfiLE raÉPARI- . 

Ce rombiLSlilde prend feu faciiement; il 
bi'û le a vu c u ne lia n i rn e !)ri Mante et c I iii re ; il 
hnct bien moins de rumée hors de h chemi- 
née ^ et s!i fumée est d'une couleiu* moins lon- 
cée que eeile dti charbon de terre; il ne r5>r- 
11)6 pas d'a|^'','lutinalions,d exipe peu de peine 
pour Piittiser el ptmr nettoyer h grill(\Jil n'en- 
crasse point rintérieur de la maelunc, il fait 
moins de cendrrs que le charbon déterre. On 
diminuerait encore la quantité de la cendre en 
employant des barres |iIïis (droites , et des es- 
paces d'air moins j/rands qu'on ne le fait vé- 
néra lemeot dans les chaudières à vapeur ties- 
tioée;s aux navires. 

fl ne me reste <iifà exprimer mon entière 
contiamre dans ta udéhlé des résultats ci-dcs- 
^m. Je me suis assuré moi-même do Ions ces 
faits, conjointement a vt'c .\L Smith, ingénieur 
de MM. Fairhairn el ci»nqia^rrio d*^ iMiNsvall , 
cl Ton n'aurait pas pu clioisir pour se procu- 
rer ûv!^ tlonnées qu'il est loiijonrs difïîcde de 
déteruiincr à bord d'im steamfT, im navire 
plus convenable et mieux dirigé que VOnitlt, 
Je suis etc. 

Si^îné : Josiaii Parkks» 

L'ingénieur en i'hef de FOrwell, SI. Joseph 
Sulclin'e a joint à ce rapport un certiliccit por- 
tant qne n^na empbiycevcïusivemcnl le corn- 
Imstibic de M. S(irlin^% pendant fevcursion 
du 21 novembr*^ IHiO. Il décbre que la va- 
peur a été poussée plus facilement qu'à for- 
dinaire par les chauiïeurs, tpfon a consumé 
un poiJs beaucoup moins ^^and de ce coni- 
busldïle, que birstiiron emploie du charbon 
de terre de la niêdleure qualité, qu'on a été 
pourvu d'une jL'rande ahundance de vapeur 
pemlanl toute la traversée, que la nature de 
ce co'uhustilde le rend plus lacileii emm^jija- 
»i»er, et qu'enfin il est beaucouji moins im- 
pur »|iie le charbon de terre. 

Nous avons, en oulre. sous les yeux une 
altesLation sifjuée par M. West, surui tendant 
de la niiuuifatture des places de la Tamise, 
établie û Blaekwaîl, a[»rés une cxpérierne 
qui a été faite du nouveau condMisiihle de 
àL Slerlin:,*, ilans les énormes fourneaux de 
cet ctLiblis^emeuL 

M. West déclare que rexpéricnce a été 
faite sous sa pro]»re surveillante, et qtie Tap- 
pareuce de la matière en fusion était si claire, 
que Ton aurait pu se dispenser d'eu écumerla 
surface. Le reste de Tépreuve a eontlrmé ces 
preuuers résultats, en sorte (jue \l. We^t |*eusc 
qye le grand avanta^^e de celte découverte 
Miapprcciahie, est rabseiice totale de soufre, 
de fumée , et de toute impureté : toutes cir- '' 



conslonees qui onl tant d'intluence mr la fa- 
bricatiou des places. Il est irn possible de dé- 
sirer une matière plus pure et plus belle que 
celle des six eu vêliez qui ont elé fondues a- 
ve4; ce charbon arliliciel, et Ton a eu , en 
outre , à hii'naler une |;raode économie de 
temps. 



KrociHté pour lt% r^iliririitloii flu 
fer par lc5 f^az tlefi ttaiiln-faur- 

(3' Article 

M. Delessc explique ensuite comment on 
peut prendre les gaz par une ouverture uni- 
que, ce nui a ete pratiqué pour le baut-four-^ 
fieati de Maria-Zell. 

Le haut-fourneau de Maria-Ze!l, en Stvric 
a une ouverltire unique, pratiquée à 0,îîtî de 
la hauteur totale ; ette est rectau<^'ulaîre, et a 
(}-) centtmétrea de base sur 5i de haut; sa 
surface est de 0"*.«.,î2. Tour la former, ou a 
détruit une partie de la chemise du fourneau, 
qu'on a remplacée par une pierre en <;;ron- 
wacke,taillée de manière à présenter inténen 
rement la forme conique du fourneau, et dans 
larpielle est pratiquée ronverturc rectangu- 
laire. Dans cette ouverture s'euisrage uoe caisse 
eu fonte, ù laquelle est adapté un tuyau de 
conduite pour le gaz, qui est également en 
fonte; la caisse el les diverses portitjos 
du conduit sont, du reste, réuntei comme 
à Tord inaire. Une première valve est destinée 
à régler la quantité de gaz qu'on laisse arriver 
dans le four à réverbère; à Tendroit où elle 
est pratiquée, le conduit devient qnadrangu- 
laire, el elle se compose elle-même d'une pla- 
que de fonte qu*oo peut avancer ou retirer : 
les gaz qui arrivent par l'ouverture sont du 
reste en quantilc plus que suiïiîante, puisque 
la valve n'est en général ouverte qu*aux deux 
tiers. Entin il existe une seconde valve par 
laquelle on peut introduire un racloir ou une 
perche flexible, garnie k son extrémité, et 
nettoyer Tintérieur du tuyau de conduite. 

Dans les hauts-fourneatix précédents, le 
gaz avait toirjours été amené ï^ur le sol de la 
fonderie; ici, au contraire, il est conduit au 
niveau du gueubrd. On conçoit, du reste, que 
cela devait avoir lieu sans dillicnlté. 

Il faut remarquer que le fourneau de Marîa- 
Zell marche à air froid, et il parait qu'en es- 
sayant Tair chaud les gaz ne donnèrent plus 
une chaleur sulTisante pour qu'on ptU opérer 
le |)uddlage. 

Au premier abord ce résultai parait bizarre 
et en contradiction avec ce qui a été dit pré- 
cédemment; il me semble cependant qu'on 
pcul s'en rendre compte : j^kserve en ellei 
que la prise de gaz est très rapprochée du 
gueulard, <ju'ou passe dans le haut-fonrneau 
beaucoup de fer spalhiiîue qui doit dégager 
de l'aride carbonique eu quantité considéra- 
lile; qticniln le mélange du gaz avec l'air qui 
doit le brûler oc s'opère pas très bien, comme 
ou le verra à la descnplion du fourneau de 
pudiJlage; or, de ces diverses cire onsi a ne es 
réunies, il résult<'qu'à Maria-Zell les gaz de- 
vront brûler [dus difficilement et dégager 
moin!* de chaleiir [mr L^ur combustion que 
ceux des hauts-fourneaux desquels j'ai déjà 
parlé: si déplus ou vient à souffler A Tair 
chauJ, comme IVlfet dccedernierestd'ahais- 
6er In tenq»érature dans les parties supérieu- 
res dti f6urn»"au, et de concentrer toute la 
chaleur près des tuyères, ou cont;oit que le 
gaz sera refroidi, et de plus il pourra se faire 
qu'uQe grande narlie de la vapeur d*euu qui 
se dégageait d'abord au-dcssui de rouveriiire 



de prise ne se dégage pi Ui* qu'aiMleBsous; 

ab»r», à cause de sa grande capacité calon- 
lique, elle abaissera la tem péri»lure de lu com- 
huslion : cela exphque, eu me semble, com- 
ment il peut se faire ijue ijuand on cTnptok^ 
l'air chaud, les gaz n ' ^oient plus jtssrz com- 
Imsliblcs et ne douoeut jdus assejç de chaleur 
pour le puddlage, tandis qu'il n'eu est pas de 
métiie à VSassiraltingeo* 

Dour compléter hs renseignements relatifs 
au travail du haul-fourneau de Maria-Zell, je 
ferai oliser\erque le minerai e^st un méhinge 
de i3 fer spathi»pie d'excellent*' qualité, 
avec 1,^ de brauneisenstein <)iii parait prove- 
nir lui-même delà décompojkilioa du carbo- 
nate de fer; pmir faciliter la hision^ on ajoute 
quelques ci-ntièmes d'herbue, et la riclirsse 
(lu minerai mêla figé est de iti pour 100. l->u 
2i lieures on produit 5(i q. m. fonte; et tl 
faut, pour i q. m. de fonte J sL,±i charbon 
formé de 54 de cliarbon résineux et l;t char- 
bon de hêlre. qui pesé moyennenient ^05 kiL 
le mètre cube; pur conséquent en (mids les 
consommations sont cununc il suil : 

1 q. UK fonte demande \ q. m.,ÎKl charbon. 

La cousommation en charbon n'a pas été 
augmentée par suite delà prisse de gaz, et 
même souvent elle est resiée inféiicitre k 
ce qu'elle était avant rétablissement du four 
a puddier. 

A Wasseralfingen, lebaut-fourneau n* 2 ne 
prendégalement les pu que par une ouverture 
unique, placée à 0,iO de b'i iuiuteur totale, et 
on a assez de gaz pour faire aller le fourneau 
de lujddiage el celui de réchaufFage : il mar- 
che avec un gueulard clair, el une partie de 
la flamme du gueulard est toujmirs cmptovés 
pour chaiiflVr l'air dans Tîippareil connude 
Wasseraltingcn. Cet appareil se trouve dé- 
crit avec détail dans les ^ntiaUx den minei 
{t. IV, 'i* série) par M. V0II7 qui, d'après le» 
ordres de M. le sous-secréliiire dV'Iat des 
travaux publics, fit eu 4«3i un vovjige en Al- 
lemagne pour y étudier les elfets de Tair 
cbaud. 

Les dimensions de l'ouvert ure pour la prise 
de gaz sont à ptu près les mêmes qu'a Maria- 
Zell; seulenjciit on a eu soin de nsettn' au- 
dessus un t^eiit rebord en fonle avançant, de 
ij iîcn limé très cl incliné ; qiii cmpèçtu» le mi- 
nerai de tomber dans Ton vert ure el de ren- 
combrer* 

La hauteur de re fourneau est moindre que 
celle du premier; elleesl sculcmeiif del»"',L^>, 
mais du reste toutes les autres dîmensioos 
sont les mêmes que celles du fiuirneau n* i. 
Ou charge aussi les mémfs minenns, seule- 
ment dans des proporlions un peu dilfrrentes; 
ainsi pouri bohuerz on met 5,12 slnlTers el 
0,62 de castine; quant à la proiluction, elle 
est toujours de 50 q* m* de foute grise por 
21 heures. 

1 (]. met. fonte demande 01^11,75 chnrt»on» 

Mais ce charbon t^rovient d'un mélange de 



bois tendre et de bois dur en pioporlîoim à 
peu prés égales, el û pè^e 153 kiL le tiiélre 
cube ; donc : 

INiur 1 q. m. fonte, il faut If .% k* charbon. 

La consommalion <lu combustible est , 
comme on voit, notablement moindre que 
pour le baut-fourneau n" 1, mais il faut ob- 
server que ce ilernier est à ta fin de sa 
campagne, Umdis que le fourneau a* 2 U 
çoiumeoce. 



AU Keilacleiirt 

Monsieur, 
L^intérèt qui s'attache à tout ce qui tient à 
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1a (jiicstion des chemins de fer, m^ngaçe à 
vous adresser quelques ohscrvations qui ne 
sont pas, je pense, dépourvues d'inlérèt dans 
un moment où nous allons entreprendre d'im- 
menses travaux avec le doulilc concours de 
l'Etat et (le rinduslrie privée; elles ont trait 
au mode de concours que l'industrie particu- 
lière doit demander à l'Etat et à l'organisa- 
tion fuiancière des coinpaixuies. 

L'Etal a jusqu'ici contribué à l'exécution 
des chemins de fer de deux manières difl'é- 
reules ; il a prête à i'jtérél (i\e uikî partie du 
capital nécessaire, ou il a^'aranti, su^*le capi- 
tal fourni par des actionnaires, un intérêt 
de. Ce ilcruier mode , moins onéreux 
peut-être pour TÉtal, n'olFre aux ciuupa«.'nies 
<pi'uu ciuicours illusoire ou insulfîsant. En ef- 
fet, le gouvernement qui emprunte au moins à 
i OjO, peut L'aranlir au plus un intérêt de 
5- 0|0; or, ce taux est trop faible pour des ca- 
pitaux (pu courent toutes les chances de l'in- 
dustrie. De deux choses l'une, ou le chemin 
.sera productif et le concours de l'Etat sera 
nul, ou le chemin sera improductif et alorx 
l'intérêt garanti par l'Etal sera tout-î\-fait iu- 
sullisant. 

Lorsqu'au contraire !e gouvernement prêle 
une partie du rapitnl l'i dépenser, il prélève un 
intérêt dont le taux e»ît inférieur à relui au- 
quel doit préleiuîre un prêteur ordinaire, et 
ne participant eu rien au partage des béné- 
tîces(pii excèdent l'intérêt de l'argent, il laisse 
aux actionnaires, qui courent toutes les chan- 
ces, tous les béuélices de l'entreprise; de telle 
sorte qu'avec le produit de ;)OjO senlement du 
capital (lé[)ensé, les actionnaires peuvent re- 
cevoir î) ij^, OjO sur leiu* mise de Hmds. 

l'ii exemple rendra celle [)ropositiou plus 
évidente. 

Deux chemins de fer importants, qui seront 
livrés au public dans (pielques mois, s'exécu- 
tent en ce niouient sous nos )cux : celui 
d'Orléans et celui de !î(nien. La compagnie 
concesSsi<»jnaire du premier s'est constituée 
avec un eapilal de tO millions, sur lecpiel PIî:- 
lat lui a garanti, en eas d'insuinsance ties pro- 
duits, un intérêt de Ti OjO et un amortissement 
de I 0|0. Elle vient de com|»léter les rwi mil- 
lions qui lui seront néeessaires par un em- 
pnmt <ie 10 millions à 4 5} 4 environ. 

Le elh'inin de fer de ilouen coûtera êgale- 
me'.il no millions. Le eapital de lacom|)agnie 
est de ."G millions; PÉtat lui a prêté li ïuil- 
lions. 

Supposons mafnteiinul pour ees deux li«;nes 
un produit égal de 2,rJ00,O0() fr., les actn»n- 
nairesdu chemin de fer d'Orléans recevront 
un inlérêt de "î fr. OGc. 0|0,et ceux de Uoueu 
de ri fr. 77 c. 0|0, tandis que ces derniers 
n'iiuraient eu (jue juste 5 0|() si les TJO mil- 
lions avaient été fournis par des aetioenaires 
et n'avaient eu des droits égaux à tous les bé- 
néfices de l'enlreprise. 

Cela est trop évident pour avoir besoin 
d'une plus ample démonstration. 

Ainsi ilom*, en résumé, la garantie d'intérêt 
par l'État n'est d'aucun avantage à une com- 
pagnie qui exploite une ligne tant soit peu 
productive; elle ne devient utile que pour une 
ligne mauvaise, improductive, poiir une de 
«:es lignes, enfin ili rétal»lisscment desr^uelles 
l'industrie privée ne doit être a|)|iciée a con- 
4:oiirir que dans des limites restreintes cl à 
l'aide d une subvention nui la place dans des 
4^ouditions ordinaires. Telle est la cond)inaison 
.qui a été adoptée pour le ehcmiii de fer de 
iiouen au Havre. 

Cette li^ne offre des didicultés d'exécution 



qui élèveront le prix de revient du kilométra 
à un chiffre plus élevé que pour les chemins 
de fer d'Orléans ou de Iiouen ; mais, an moyen 
d'une subvention de 9 millions, dont 8 sont 
fournis par l'Etat et i par la ville du Havre, 
le kilomètre ne coûtera pas plus cher aux ac- 
tionnaires que le kilomètre de chemin de fer 
de Kouen. 

Ici encore se trouve appliquée, tout à l'a- 
vantajje de la compa^'uie concessionnaire,ia 
c(md)maison d'tm prêt par rfttat. Ce prêt de 
lO millicMis à 7j OjO a permis de réduire à 20 
millions le ea|>ital fourni par les actionnaires; 
et eu admettant pour ce chemin un produit 
é(piivalent aux produits des deux chemins 
d'Or! (* ans et de Iiouen, c'est-à-dire 15 cent 
mille francs, nous trouverons que les action- 
naires recevront (i OjO de leur argent. 

Uemarquez bien, Monsieur, que je pose ici 
des [)rincipes : je ne prétends pouit démontrer 
que les aclionnaires du chemin de fer du Ha- 
vre touchenuitdes dividendes plus élevés que 
les actionnaires du chemin de fer de îlouen, 
et que ces derniers ont fait une meilleure af- 
faire (jue les aclionnaires du chemin de fer 
d'Orléans; j'ai voulu seulement faire compren- 
dre aux capitalistes qui entreprendront Texé- 
culiondes chemins de fer, qu'ils ne devaient 
point demander à riitat une garantie d'intérêt, 
geure dcsctrours conq)Iètemenl illusoire, mais 
un prêt à intérêt fixe et modéré, au moven 
duquel une li^ne, d'un produit même médio- 
cre, pourra leur domier un intérêt a\anta- 
^eux, juste rémunération des chances de leur 
inuu>tiie. 

De tout ce qui précède, il faut encore con- 
clui'c (|u*il est avantageux aux compagnies de 
se constituer avec un ca|)ital inférieur au 
chiffre de leurs dépenses pré\ues, et de com- 
pléter les oonuues qui leur sont nécessaires 
par un enq)runl à lutérèt fixe. Ainsi, dans 
t'exemi)lc cité pIiLs haut, si les actionnaires du 
chemin de fer de Paris à Orléans reçoivent 
plus de ri OjO, c'est (jue sur les 50 millions dé- 
pensés, ils en ont enq)runté 10 à i o|4; car 
s'ils avaient un capital social de î>0 millions, 
ils ne re»'evraient juste rjue o 0|0 avec le pro- 
duit que nous avons supposé. 

Pounpu»i les compagnies ne diviseraient- 
elles poinl leur capital eu deux portions, dont 
l'une courrait toutes les chances, mais joui- 
rail de tous les béuélices, et donU'autre, hy- 
pothéquée sur l'actif et sur les produits iJe 
l'entreprise, n'aurait droit qu'à un iiiLérèt fixe? 
Elle-s olïriraie.nt un placemenl sur aux capita- 
listes (jiii ne denuujdent cju'un intérêt modéré, 
pourvu que leur capital soit garanti, et à ceux 
qui, plus aventureux, veulent bien courir les 
chances de l'industrie, elles pourraient pro- 
mettre plus sûrement un intérêt élevé et 
même une augmentation probable de capital. 

C'est sur ces bases (jue s'établissent main- 
tenaul en Angleterre la plupart des compa- 
gnies qui eutrejirennent de grands travaux 
jiublics. 

J'es|>ère, monsieur le rédacteur, que vous 
voudrez bien insérer celte lettre, (jue j'aurais 
voulu rendre j)lus courte. Mon seul but est 
d'ajq)eler, sur la partie de cette question du 
cliemin de fer {b\ vague encore en France) 
que j'ai abordée, l'attention de *xu\ qid peu- 
vent contribuer à doter enfin notre pays de 
quelques-unes de ces voies nouvelles qui sil- 
lonnent déjà l'Angleterre dans tous les sens. 

Recevez, monsieur, l'assurance de ma plus 
parfaite considération. £. B. 

io novembre 1842. 

Nous avons cru devoir publier celte lettre, 



bien que nous ne partagions pas toutes les 
opinions qu'elle exprime. Pour juger conve- 
nablement la question si grave que soulèveson 
auteur, nous nous placerions à un autre j>oint 
de vue que lui. Il est évident, en effet, que, 
dans ses calculs et ses conijiaraisons, il s est 
attaché surtout à faire ressortir l'intérêt des 
aclionnaires; mais cet intérêt n'est pas le seul 
dont il faille se pn'»o«^cuper : il y a aussi celui 
de l'Etat, celui de la fortune publique, avec 
lequel il serait juste de compter. Au surplus, 
la difficulté n'existe point i>our les cheminsds 
fer qui seraient exé«*iités et exploités suivant 
h' système mixte de la loi du i J juin der^ 
nier. 



Inaasrnratloii du cltemln de fer 
de Toarnay* 

On écrit de Tournay, le t3 novenil)re : 

« Les fêtes de rinau>.Miration du chemin de 
fer, pour lesquelles on a fait iri tant de |)ré- 
paratifs, ne sont malheureusement pas favo- 
risées par le temps. 

< Aujourd'hui, dès midi, la foule se portait 
vers la station pour y attendre l'arrivée du 
roi, que la population tournaisieniuî attendait 
impatiemment. Tournav a été bien rarement 
honoré de la pn?sence de S. M., et «f est |)our- 
quoi ses habitants avaient à cœur de prouver 
les bons sontiments <|u'ils iirofessent, aux 
aussi, pour le souverain. 

« A deux heures et demie, l'artillerie delà 
garde civi(|ue et de la place, et le son des clo- 
ches de toutes les parjïisses ont annoncé l'ar- 
rivée de S. M. Le convoi s|)écial qui a amené 
le lloi avait fait le trajet en quatre heures et 
demie. 

€ Le Uoi, à son arrivée, à été complimeoté 
par M. le boiiriimestre Débuts , à la tête 
d'unedéputation du Conseil couunuuai. M. J>if- 
morlier , membre de la Chambre des repré- 
sentants et colonel de la ^'arde civi<jue, a éga- 
lement compliuïenté S. M.. L'intérieur de. la 
staticm offrait en ce moment le |)lusbeau coujv 
d'icil. On y voyait, riMuiis autour du chef de 
l'État, tout le corps d'ollicierrî de la gardecivi- 
que et de la f;arnison, les aut*>rité< de la ville 
et de la province et une foule «l'autresjHTSon- 
nes notables, qui s'étaient emjiressés de venir 
au-devant de S. M. 



CEiap^lli» «Ic^dSf^o anx Ylctlnuen de 
PacrIdenC da (^ mal. 

Une pieuse et touehante cérémonie a eu lieu 
mercredi àBellevue, à l'endroit où est arrivée 
la funeste catastrophe du 8 mai dernier, et 
où une petite chapelle a été élevée pour |»er- 
pétuer le souvenir de ce cruel événement. 
Cette chapelle, placée sous l'invocation de 
Notre-Uame-des- Flammes, est de forme trian- 
gïdaire et présente un développement d'envi- 
ron quatre mètres à chaque angle ; elle est 
entièrement construite en pierres de taille, 
Sjipuyée sur trois c(donnessu|»érieures égale- 
ment'triangulaires, elsurmuilée d'une sta- 
tue de jjetile dimension de sa patronne. Sur 
la façade pnnciiiale , au-dessus de la porte 
d'entrée, on lit : Paix aux victimfêdu f^lll 
mai. A rintérieur, au-dessus de l'autel, est 
une seconde statue de Notre-Dame-des-Flan> 
mes, avant pour socle, comme la première, 
un glolje enOammé sur leçiuel est écrit en 
caractères de feu : jitêx mctimes du FUI 
mai 1812. Kt plus bas : bonne et tendre 
Marie ^ défendez-nous tordre les flammes de 
la terre! préservez-nous surtout des flammes 
de rétemité! Ce sont là lea seuls ornements 
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qui s'uflrcDt à Tœil du visiteur. 

La coosécration de ce modeste mouument 
a eu lieu aujourd^bui ù dix heures du matin 
par Mgr i'évtM]uc de Versailles , assisté du 
clergé de &leudon, de Sèvres et d'Issy, en 
présence d'un grand nombre de pareiis des 
victimes, cl des maire, adjoint el membres du 
conseil municipal de Mcudon, d'un grand 
nombre d'ecclésiastiques du diocèse , et 
d'une immense population accourue de tou- 
tes les communes voisiner. Après la bénédic- 
tion, et une tou«;liante exhortation du prélat , 
la messe a été célébrée dans la chapelle, pour 
le repos de Pànie des victimes du 8 mai. Les 
fulèlet:, dans le plus profond recueillement , 
f:o trouvaient placée autour de la chapelle, 
dans la traiicliée de Bellevue et sur les tertres 
roisins. On est resté justju'après le départ de 
Mgr révèipie et du cler^^e. L'oidre le ulus par- 
fait n'a pas cessé de régner un seul instant 
pendant toute la durée de cette pieuse céré- 
monie, (|ui b'est terminée ikii heures et demie. 



Cour» d*<^oiion»i«>) pollll^fiio 

FAIT AL C0LLÉ(;K DK FRANCE PAR U. MICHEL 

CHEVALIER. 

RKDIGK VAH A- MOET. 

(2« arUcIe) 
Tarifs des Chemins de fer, . 
Loi-jcjuc les p»x»uiler8 chemins de fer furont 
constriiils,oiifut loiigtemps à savoir comment 
ils seraient ex[>loilés'. On crut que, connue 
les canaux, ils dovnient être abandonnés au 
régime de la libre circulati(m', et la première 
pensée fut de tarifer le droit de passage que 
les propriétaires des chemins de fer seraient 
autorises à percevoir sous le nom de péage, 
liais bientôt on comprit Tavantagc qu'il y au- 
rait ù ce que Pentrcpreneur du chemin de 
fer fut en même temps entrepreneur de trans- 
port, et sans lui en réserver absolument le 
privilège, ou établit un maximum pour le 
droit (le transport, comme on l'avait déjà fait 
pour le passage. 

^ Wais 1 usage de la locomotive a dû rendre 
l'exploitation^ forcément unitaire, et mettre à 
ou tous les |>érils de la libre concurrence en 
celte matière. « Ge|)6ndjU)t, par déférence 
pour le principe, dit M. Michel Chevalier, la 
plupart des billsquiontélé votés tant en An- 
gleterre 4|u'en Amérique ne reconnaissent [las 
aux compagnies concessionnaires des chemins 
de fer le droit exclusif d'opérer le service des 
tranpports. Aux Etats-Unis, Té tat de Pensyl- 
vanie avait même d'abord admis le libre par- 
cours. Le chemin de Coiuinbia fut donc ou- 
vert à la libre circulation ; mais l'essai ne fut 
■Qias heureux : il fallut y renonorr; et, eu réa- 
lité, le libre parcours n'est pratiqué nulle 
S art. » M. Michel Chevalier ne s'en occupe 
onc que comme fait hist«ri(|ue, qu'il cite en 
passant, et il arrive au tarif dus marchan- 
dises. 

Jusqu'ici on s'est occupé d'abord d'exploi- 
ter les chemins de fer au profit des voya- 
geurs; aussi, sous le rapport de l'économie, 
offrent-ils de» réFultats peu satisfaisants en- 
core. Dès le début, ils se sont montras ù cet 
^ard bien inférieurs aux c^inaux. dont on 
«est empressé de proclamer l'utde, et, di- 
sait-on, rincontofctaliie su|>ériorité. 

t II est eertafo, dit M. ilichel Chevalier, 
que, dans la pratique, les marchandises cir- 
culent sur les canaux à meilleur compte que 
sur les ehenins de fpr, qui, au reste, en 
transportent peu dans la plupartdes cas. Mais 
que ce soit 14 un fait îwiwi cable et déûnltii; 
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ilserait téméraire de l'affirmer. Tout porte à 
croire, ou eontrairp, que les chemins de fer 
deviendront des voies de communication fort 
économiques. Lorsque les savants et les ingé- 
nieurs ainsi que les industriels quiselivrenU 
l'exploitation de ces voies nouvelles se préoc- 
cuperont de la question d'économie, comme 
on a fait jusqu'à ce jour de la question de ra- 
pidité, les conditions de la locomotive chan- 
geront cécessairement, et peut-être verrons- 
■Kiiio /h>o «ri'.ifo t.i.r^<^w..... »..,. : ..V ^_ 1.1..- 



nous des effets j)resquc aus.^i rernanpiabb^s 
sous le rapport du bon marché (jue sous celui 
de la vitesse. 

31. Michel Chevalier fait donc ses réserves 
avaut d'entrer dans le détail des tarifs exis- 
tants, (pi'il regarde comme essentiellement 
provisoires. 

Tarirs d'Angleierre, 

Lorsque le parlement fait concession d'un 
canal ou d'un chemin de for, il laisse aux 
compagnies la plus grande latitude; souvent 
même il ne (îxe pas de tarifs, et s'il juge con- 
venable d'établir des mcuiinuy il les éièvo à 
tel point (|u'aulanlvaudraitluisserics compa- 
gnies entierernent maitressesde lixer leurs ta- 
rifs. Comme exemple, M. Michel Chevalier ci- 
te le chemin d'Edindmurg à Glasco\v,run des 
derniers autorisés. Voici ce tarif : 

y^ classe. — Chaux, pierres à chaux, fu- 
miers, entrais, matériaux propres à IVntre- 
tiendes troupes 0,âj8 

2* classe.— Houille, coke, charbon 
de bois, cendres, pierres à bateau ou 
à paver, briques, ardoises, argile, sa- 
bles, minerai de fer, fonte de" fer, fer 
en barres ou laminé, et généaaiement 
toute espèce de fer forgé ou fondu 
(sauf les outils et uslout*ilesj et autres 
artcles similaires 0,2î)0 

5" classe. — Sucre, grains et fari- 
nes, peaux brutes, bois de teinture et 
de construction , poteries , douve.»», 
métaux bruts (fer excepté), clous, 
enclumes, étaux et cimines 0,322 

4" classe. — Cotons et laines, cou- 
leurs, tissus et autres objets manu- 
facturés (»u de consommation, dési- 
gnés sous le uom général de mar- 
chaudi;;e ; . . . o,58G 

Voici maintenant li« prix que les compa- 
gnies perçoivent réellement. 

::n général, sur les chemins de fer cons- 

uits princii)alemeiit en vue de transporter 
les voyageurs ù grande vitesse, on prend par 
trnne et par kilo : 

opuur le Iranspint des marchandises, autres 
que la houiile et la pierre, de. 0,200 à 0,300 

Pour les marchandises com- 
munes, telles que la pierre et la 
houille,de. 0,l20à0,lo0 

(C'est moitié moins que le maximum fixé 
par le parlement sur le chemin de fer d'E- 
dimbourg à Clascow, pour les mêmes ob- 
jets.) 

Petits chemins spécialement établis pour 
desservir desmines de houdle.— Ils prennent, 
chargement non compris, de. . 0,iO à 0,90 

11 faut observer que le tarif réel, comme le 
maximum fixé fiar le parlement, comprend 
tous les frais que nécessite le transport. U 
compagnie répond dece qu'on lui conUe^ el- 
le est véritablement conuiHssiounaire de 
transport, et elle encourt toutes les obKga- 
tious qui en résultent. a. 

FAITS »I1 BKS. 

Par ordonnance royale du 4 de ce mois , 
MiB conuaisniret spéciaux de police sont 



créés pour la surveillance ii exercer sur les 
cliemins de fer de Liiic et de Valenciennes à la 
frontière. M. llorrie (Louis-Fronçois-Jo^epliJ , 
ancien huissier a Saint-Amand, est nommé 
commissaire de police à la station dé Saiul- 
Saulve. 

— C'est dimanche dernier, 13 du courant, 
qu'a eu lieu, sans aucune cérémonie, Tou- 
verture du chemin de fer de Sainl-Saulve à la 
frontière belye. 

Pentes sur les cfkemins de fer. — Chemin 
de fer d'Orléans à Ficvzmu — ^ La qiiestiou 
des pontes sur les chemins de fer n été le su- 
jet de longs ddbats; la rigueur du svstenic 
de Tadministralion des ponts-*it-cliau'ssécs , 
jusiprà l'année dernière, a causé des dépenses 
extraordinairi»s qu'il eût été facile d'éviter. 

Aujourd'hui 1 administration , éclairée par 
de nombreusiîs représentations et |iar IVxjh»- 
ricnce, accorde plus de latitude pour les pen- 
tes, suivant les circonstances et la situation 
des travaux. 

Un projet , pour le chemin de fer d'Orléans 
ù Vierzon, avait été rédigé en admettant des 
pentes de 6 millimètres. Ce projet ayant été 
présenté à M. le minisire sous -secrétaire 
d'Etat au ministère des travaux publics, Tau- 
teur fut invité à modifier son travail et à le 
réduire au maximum de i niillinièlrcs. 

Il est sans doute iiuilile de faire remarquer 
que le pays à traverser, la Solo.yne, est très 

Feu acridenfé. L'ingénieur, ayant euvové à 
administration son projet rectifié a été 'ij 
surpris d«- recevoir une invitation 
de le remanier en parlant des pentes 
limètres au moins. 

— Chemin de fer projeté de SL 
à Ilaguenau, — MM. Mcolas Ko] 
Alfred Uenouard de Hussière, se sont- 
|»our l'exécution d'une ligne de chemî- 
de Strasbourg à Hagueueau passant pa 

denhein, Sloerdt, Weyersheim, Kurtzc 

son et Hischwiller. MSL Koechlin et de iius- 
sières veulent entreprendre l'exécution de ce 
chemin à leurs ristiues et périls, sauf certai- 
nes concessions mf ils demandent à l'État, au 
conseil général (lu IJas-Hhin, et aux commu- 
nes du Has-Chwiller , de Hagunenau et de 
Strasbourg, Ils réclament de l'Etat le passage 
eraluit par la section du chemin de fer de 
Paris ù Strasbourg, comprise entre Strasbourg 
et Vendenheim, et (|ui fera également la pre- 
mière section de la ligne de Strasbourg à 
llagueuau. Il réclament eu outre de lui uu 
emplacement pour leur débarcadère spécâal 
dans le grad débarcadère commun à tous les 
chemins de fer aboutissant ù Strasbourg, qui 
doit être établi au Marais-Vert. 

La demande qu'ils adressent aux commu- 
nes de StraslK)urg, de llaguenau et de Bis- 
chweller, «linsi qu'au conseil-général du dé- 
partement , est celle d'un concours gratuit 
d'un million, réparti suivant l'intérêt pltis ou 
moins grand que ces communes et le dépar- 
tement, peuvent avoir a l'exécution du clie- 
ndn de Strasbourg ù llaguenau; Beschwcller, 
de\ra en outre fournir le terrain nécessaire 
pour rétablissement de la station, et llague- 
naii se charger de son débarcadère. 

Suisse,— l'roloiigation du chemin de fer 
alsacien de Ifàle à Zurich. — i)n écrit de 
Bàle (ville) (pie quelques-uns des riches 
commerçants suisses sont décidés à former une 
association avec la compagnie du chemin de 
fer d'Alsace, pour l'exécution du projet anté- 
rieurement conçu, de prolonger le rail-way 
jusqu'à Zurich. 

^Â'Htâeê ée la hgtn de Paris à Bmt.^ 
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On écrit de Rennes que les études sur le che* 
min de fer de Paris a Brest se poursuivent 
danscette ville avec la plus grande activité. 
On v^ut qu^elles soient terminées avant Tou- 
verturedcla session^ afin de pouvoir, dès 
lors, classer ce chemin, l'nc commission su- 
périeure représentant les intérêts des divers 
départements de la Bretagne s'est constituée 
à Bennes, et sVcupe de Texamen des diver- 
ses questions que doit soulever cet important 
projet. 

— I/ï conseil municipal de Dijon vient d'en- 
voyer des délégués à Melun et à Dijon, afin de 
«'occuper de la direction à donner au chemin 
de fer de Paris à Lyon. Les conseils munici- 
paux de Seine-et-Marne et de la Côte-d'Or se 
«ont prononcés pour le tracé passant par 
Troyes, de préférence à celui qui passerait 
parAuxerre. 

Chemin de fer de Hambourg d Berlin. — 
Hambourg et 3lecklombourg ont fait au roi de 
Prusse des propositions concernant une ga- 
rantie des intérêts de ce chemin de fer. 1^ roi 
doit prendre incessamment une résolution sur 
ce point. La ligne coûtera 8 millions M. B.; 
en sorte que la garantie de Hambourg serait 
de 2 millions. 

— Nouveau Gaz. — Vaheille du Nord^ 
journal nui parait à Saint-Péteslwurg, an- 
nonce qu on a introduit depuis peu dans la 
fabrication du gaz destiné à l'éclairage de 
cette ville, une amélioration importante que 
réduit de moitié le prix du pr.] L'appa- 
reil en grand coûte fort peu , ropération de 
U fabrication cesse entièrement de présenter 
le moindre danger. Il n'est |)as nécessaire non 
plus de comprimer le gaz, et l'on n'a pas be- 
soin de machine à vapeur pour le préparar. 

— Nons lisons dans le journal le Chemin de 
fer délia Belgique : 

• ^ Le gouvernement belge vient d'envoyer 
5,6()0 fr. à l>aignel, comme récompense, pour 
Son invention a'un nouveau système de freins 
qui vient d'être adopté définitivement pour 
les chemins de fer de la Belgi(|ue, 

« Avec ce frein, il est à croire que l'évé- 
nement du 8 mai eût été beaucoup diminué , 
sinon évité entièrement, et espérons qu'il 
sera bientôt aussi appliqué en France , patrie 
de l'inventeur. » 

Nous recommandons en toute confiance, 
aux personnes qui désireraient prendre des 
leçons de langue et de litérature allemande , 
M. Elb . de Dresde , jeune professeur , dont la 
méthoae, claire et simple, a été appréciée 
fort avantageusement dans différentes pen- 
sions. M. EÏb peut disposer de quatre heures 
de sa journée, qu'il consacrera aux personnes 
oui voudront bien l'honorer de leur coi> 
fiance, s'adresser au bureau de ce journal. 

Le docteur Uénoque, dentiste, rue N«-des- 
Petits-Champs, 73, s'occupe de tout ce qui a 
rapport à son art : dents, râteliers^ obtura- 
teurs, redressement df's dents , soms de la 
bouche et traitement de ses maladies. 

La perfection des pièces artiGcielles confec- 
tionnées par le docteur Hénoque est depuis 
lonfftemps reconnue par MM. les professeurs 
de la Faculté de Médecine, qui, chaque jour, 
donnent à ce dentiste des marques d'une 
haute confiance. 



Le Dirê€Uur, gérmnt, F. E. WHITELOGK 
IvpriBMrie d'i». Bftoimiii;, rat laoïMo, 7 



Les actions de St.-Germain ont éprouvé une forte baisse, attribuée au bruit qui a coura 
que le chemin de Rouen aurait dans Paris une entrée spéinale. U^ valeurs sont restées 
hier à 820, ce qui donne une baisse de 55 fr. sur les derniers cours de notre joumtl du 
samedi. 

Il s'est fait peu d'affaires, et il y a eu tendance à la baisse sur toutes les autres actions des 
chemins de fer. 

■•nrse die Parla) 
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mw^% ACTION» mwM chemi^t» de fer (A la 

DU 12 AU 18 .NOVEMBRE 1842. 



Saint-Germain 

D* obligations 1842. 
Versailles (rive droile) . 

D* Emprunt 

Versailles (rite gauche) 

SH*ast>ourg à BMc 

Oriéans , 

Rouen , 

Montpellier à Cette , 

Mulhouse à Tbann , 

Bordeaux à la Teste...., 
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» » 

1,125 > 

265 » 

1,012 50 

92 50 

208 35 

588 75 

577 50 

» » 

> » 
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f,129 75 

265 > 

1,012 50 

92 50 

206 25 

588 75 

582 50 

» 

» 
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835 » 

% » 

267 50 

1,012 50 

90 » 

205 > 

588 75 

581 25 
» 
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810 » 

1,122 50 

266 25 

90 > 

205 • 

587 50 

580 » 
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822 50 

1,122 50 

266 25 

1,010 » 

90 » 

203 75 

587 50 

577 50 



It 



820 > 

1,123 75 

166 26 

1,010 > 

90 » 

20t 7S 

588 50 

578 75 

s 
» 



AUX CAPITAUSTES 

NOWEAV COMBCSTIBLK PERFECTIONNE 



De riav«ntloa 

Un Anglais , qui se trouve en ce moment à 
Paris, a reçu la mission de traiter pour la 
vente du droit de fabriquer en France un 
nouveau combustible perfectionné de l'inven- 
tion de M. Stirling. 

Ce combustible, pour lequel M. Stirling a 
pris un brevet en France, réunit les avan- 
tages suivants sur la meilleure bouille 
d'Angleterre ou du pays de Galles. Sa force 
de calorique est d'un quart plus grande, son 
emmagasmage exige la moilié moins d'es- 
pace ; il dégage beaucoup moins de fumée et 
de mauvaise odeur; il ne contient ni soufre , 
ni ammoniaque ; il n'est pas susceptible de 



de M. «tlrllair. 

combustion spontanée; il n'a presque pas be* 
soin d'èlre attisé ; il ne pétille point et dépose 
peu de cendres, ne se détériore pas comme 
la houille avec le temps , et par conséquent 
il convient parfaitement aux relations com- 
merciales avec les Indes occidentales et orien- 
tales. Nous le recommandons partieuliére- 
ment aux capitalistes intéressés uaiis k. aarK 

§ation à vapeur, et sa grande puMé lui 
on ne aussi une grande valeur pour ks ma- 
nufactures de verres et de faïences. 

S'adresser , pour les détails et pour les 
prospectus, an bureau du Journal des Che- 
mins de fer. 



PREPARATION DU BOIS DE CHARPENTE 

D'après le brevet de M. Margary. 

Cette préparation ,]dont la propriété a été constatée par de nombreuses expériences, est le 

moins dispendieux et le plus efficace de tous les préservatifs connus. Ccst le seul procédé 

dont on fait usage sur le Chemin de fer de Paris au Havre. Les réservoirs pour ce dernier 

Chemin de fer fonctionnent déjà à Uaisons-Lafitte. 

S'adresser à Londres, à M. J. Marçary, auality court, chancery Lane. 

A Paris, à M. Victor Fabian, rue au Ueluer, 12. 

On recommande expressément les llydromètres fait par M. Baraban, rue Sainl-nonoré, i85 
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JOtIRML DIS diEMIl DE FER 



P.inMMtAIVT TOUJ» l^BJV «AlIBDIfl. 



Itiiingiitton à tniprur. 

A LOXUltLS. 

Oitz IIM. i;owi«r*t f^l«» St.Ano't Une, 
mil: 



Pitiis Itfr. >c. 



Vn ta. 




^rfs mfVrtntqufô. 



Let cotntntittkatioiit suteeptiMft d'éirt 
jdittî*cj, et lc« oilTras«« dont oa dèitr» 
qu'il iolt renJu c<MB|ilt, devrûnl élr« 
envoyèt /iraHca tu liéf « do PadmiBi*» 
ir«IÉOB, 



tel biir«t«x ftoni QUTtrtodc stuf liturei 

du mitln à it heunrf, 

tM 0#i«ô«rf t JtCruut n't utt uiiprix de 

7 S CfM^. iii ti^ne. 



L'iidmin lit ration ititi«e M II. li?f cirants et fond a leur* des coin pif hIm d« Cheminé de f#r, «««rotij? à rapcttr, Èliwtt » t'irfii#i à ff^ï * *'<•.» à **« 
ropïf de leurs H9um ei de» d^crs daeuinonU relatif* à ta création et au dévelopfMOiolitde Icuri enlrepriiet, afin qu'il imitée en é\tt puUli 
«)aoi le Jouvimt âtt Ck^mipt rfe frr. 



adrcftier un* 
îé de a eUraiU 



SOMIlAimB* 

Triivatts ptiblici« — CMiniM de feri]u Nord. — 
t^hemin d« ter de l^urta é Ly«», — l^lieiuln de 
fer AiiL^lo-FraïKait (ra|»|»ort' d« H* 6ltivei)«ott), 
— Cl^aniîn d« firr da Wurlerabaff.— Ordonnança 
bflfe. *— Au rédurievr. — NouTcau coiubua* 
iîkil«' (2' «rtit'k)]* — Trîbynal correcitonix;) [aUdiro 
lit la rive (pmclie, — Accideni du Q mai), — 
Fiita divarf. — Cours d^i acUon». 

Tr«%iiam tatiUIIrn. 
lue i 

^jontiaiu . . - .......... :^ 1-. .,:. _^ ._ 4u 

l'^rml du «*fiUre à lialilir Kur ce chemin ini 

1ram|Mirt i^our ies voyageurs. 



L'ûdjtidu*ation des travaux de lerrasse- 
eut du cheniio de fer irOrleau*i a Viemni, 



nient 



pour la (nirlie coniprisc cntrt* Ir bour^ de 
Novau el k's abords de la Zère (rive druitr)» 
sur une loii«ticur lolal« de 11^7Gri iï»Hres, 
mira lieu à la préfecture de I5lc>rs, le hiuili 
ISdécenihrç proi*liûin. 






CliGEiiln cic fer du ^iord, 

Xous opprenouâ avec plaisir que le^ travaux 
tlii l'ïii'min dt: fer du nord , :>ur la |>rt.»iïiièri' 
sectiiHi iidjd^'ée , poiinuit vire (xmî^iii's i\ns>i 
acIïVi'UH'iît nue la saiMni le pcrinelïn*. Atieiiu 
• disïacle, du UNiinfi, tie isera ilevé par les i>rn- 
priélaire.s dont il faut tH^unj>er Un Uriahï^. 
I>i''jâ la idiipnrL d'enlrecux, sans atteudri' Tur- 
**oM»|dissciut!iit des foru»alilÛ!> de IVv|»riHU'ia- 
"ion, ont «ntiseiiti ii nn que les Iravuiheiu'.'^ 
>nssetil iniiiiikliatenieîii p«»?ieiîi»î(tn des iiarci*!- 
le» niVeswiîres, sauf à en ré^^ter ullérieiire- 
uienl le pri\ â rmiiiable , nu à le faire r*^gler 
jiar le jury, Cvsl la uii foiUjue iimm aimons à 
raiiitak-r, et i^iii fuit honneur aux haliilants 
de la Cliii|N Ile Saint-fknis. Il |>r«nr\e que Tes- 
* \mt publie fail i^liaipic jour de ikTands |»ro^rês 
*ni rranc^'. Le temps ife^l [tù eucorv biiMi 
foin où Ir*! (iniprit'tairps crmuient ne pouvciir 
mieux iirolikT des Iravauîc'é' IVtal nu des 
♦•otn|>a^*uies, iiti'en y opposant toittei^ les en- 
iraves iniaginaWes; faoonjpa^niedu cbeniind^ 
lerde Slrai»buur;/ à Itjdeeu t^ait quelitue cIiom*. 
Mni» nujnurdliiiî iuiimix éclairé t^ur leurs; sé^ 
ritaliliïx intrrMfi^ k» détenteurs du £ot savrul 
rçier nu% exigences des travaux d'iulêrèt 




générni, r^un aiun" inic, l'< iurvs d'expro- 
priation 01)t vu lit U'^ 

4i»\ytnïbîki\:iirs <l oc se 
laisM'ut plus entraîner ii mie |{i'iM*rt»Mic fort 
peu t'onifiaiilde avec leur iniF5i«ïti. Tnul fail 
dfinr rroiro rruff la plupart d'v e fe- 
ront à rarninbte , et r[iu% dîiv m M 
déb*'4le et si iiu porta ote ^ >s de 
terrain* , TKlttt ne mtap\ ixijue 
ki^iiujpaguie du ehenHu ae r.uucu. 



Clieflilia de fer làm ËParim A I^yo n 

\jQ$ eiuinék's ouvertes ii rKotelnle-Ville de 
Paris sur le traeé générât du chemin def*»rdr 
Taris à I-Von serunt e loties deniîiîn samedi. 
U-s observai ions consi^'iiées sur le re^'islre 
sont nouibreufres et parfulsî assez étendues* 
I /heure nVst p;is eneore venue d'en apprécier 
l'inii^orlimre, el nous aurions mauvais, ^-ràei» 
à nous constiluer, dés à présent» ju^m^s d'une 

aue.^tionqnî demande uu examen appn»foiidî^ 
jtue 4ueilion pour latine lie Tadminist ration 
elle-même, si riche dedocumeuts^eherche en- 
rore des élémens de solulion. Toutefois^ il est 
un fait qui nous a fnqinétj de priiiie^aUml en 
|iarcôiirant le cnhier ih-^ v " : cVsL 

la prt^que tmanituité de^ :i fa- 

veur du tracé par la ClmoipiL-nr. r..-i-< e que 
la vallée de rVonne u*nrieu'à dire Hiir ce 
^'rave sujcl? KsIh'c que le^ Imreuui de Tllo- 
iekilf-Ville n'étaient arceshihle& qu*au habi- 
lauls de Iroves et aux slalislieiciLsde la Mar- 
ne? Encore une fois, nous ne vouloiia rien 
préju^*er Mirla<tne«tion, mais il ooii^ si^mble 
(|ne, duos la lire où Pou up|K*lait les intérêts 
privés, renx de la tïotirjjogne étaient bien en 
élal de wiutenir la lutte. Nous voyons nvee 
|Kine ipie les enquêter n*iiient été eutil radie- 
l (lires mie pnur la forme. IA*xcé» de eonfîanee 
reiwemole fiirlà rinciirie : voilà ce que k*tt ad- 
versaires 4lu traré |iar Troyc* t^ourraJent bicii 
apprendre ii leur>i dépen$i« 

iXouH snnuiK bien, au Hurpluf, que loules 
les considérai ions d'intérêt privé doivent 
perdre une grande pariie de leur iîoportatiee 
lorsqu'il s'a^Ml de pruaoïM^er ^ur la direction 
d'une ligne eoitmie i-elle de Lyon, i/adtnitiis- 
I ration se placera néire*saircmeot à un poiol 
de vue 0S4e« élevé pour que le sîlettce des 



nropriétaireï; de r Yonne ne k*ur soit point pré- 
judiciable. Pour notre part, en triiitunl la 
question en temps el lieu, nous nous pK-oc- 
euperons surkiut et comme toujours des in- 
térêts gi'*m^rau\ . Tout ce que tum% voulons 
fai re aùjourdliui, cV«t dm'^ U\il as- 

sex sio^'ulier d'une lutte ik à jiro- 

V mec, où Tespril de localttê n'a uusiarcvqit'un 
seul parti. 

U» MMt«HMi<M9aia«M9 A'aitolrifaililiU*'! 
Imil du ctiftnm de fer de Vffilii^riin lOtt» 
rbe)^ qui devait avoir lieu te 14 Wivtmire^ 
n'a pu avoir heu, parée cjue H-Itat, outre les 
inlêrêls arriérés sur le prêt de 5 millions de 
franchi, a droit, à partir de lKi5» à une unnuité 
de 4r»(ï,t)00 fr. 1^ gouveruemenura pas voulu 
donner un conseutement laeite à rubjindoa 
d'une partie de ses droits, il a dû s'op|Hiser à 
la mise en adjndieation du bail sur une mi»e 
à prix inférieure k l'annuité (pii lui est duc. 

Onuousassure (|iie rinterventiondugouvcr- 
ncmeul u'a pas été nécessaire p(uu lui faire- 
différer cette adjudication au retour de IL le 
ministre des travaux publics. 1^*?» iidmiaistra- 
leurs ont cru devoir ajourner TojH'ruiitin an- 
mmeée^ et cVst de leur |>ropre mouvemetit 
qu'ils Tonl ïi-xée au 17 décembre prfichain. 



Cbemlaft de ff^r «nirlo- fra oc«»t«. 

Ligtte du South-Eajttern-fiailœay , detnnt 
êf rtiitr «leec telle de Paris à BnuellcM. 
Vnîrl le connucncenrol 4u rap|H>rl ndre^fé imr 
M. HoInhI Stqilieo-Mm au président et aux dlree^ 
leur* de h rompii«iiie du Soulti-lvifterii-naiUity. 
NiHi4 itiuiricron» lu «ulle dao» un (Je no^ priM^lialnii 
muuérof.— Nous ne prénom* aueutieaienl la reft- 
|M)H^timté ile« opiukina qui y mmiI êjiioinxr*, 
Me^^leum, 
Avimt dVntrer dan* 4da détail* *ur Texanim 
queje ^iem de foire dft llpeiie:» dcclicmln«de fer 
qui Minl maifitefimU en {«ti^ pour rèitoir k$ dl- 
VfTH'M vlllci flliM^ au nord d« ki eapilok de la 
Kranee, ** -■-■- "^ibioer «a oiôiw^ leuip* ii||a 
vole mii rtiiiiiminleBtkNi^'un ixite «rî» 

Dnit«ll< 'tre uvue Laadif i » î je f»nd 009* 

pretidn) Umie U qu. fium d'uni!iiMinl<Vc i»lu# ckd- 
re, rn exiiliquiiur liriiHommi ce qu*ou a dejii fail 
MNir rexf^utîfui de rr^4 uli|da ImpiirlMita, il vau- 
dra uilmis, )f erol^, ev iter iMlt tllMIlM à errtal- 
taifiM elrcMtétauceJi qui, Mmk «(fo^m rapport avec 



rmml 



le tnlet. ne sont pas néce^satrcs pour l'rxplication 
coMta MPMmu^ (Mi mnmf. 

Sa l'année latb, le gauiiw i w n »i t fruntob n 
cnVMéM. «illi^Mire\aiBlMrl*6awnhle âBct 
<ii4bif iMit appèMi le »y»ttee arplenirloiMi des 
lltfipa de ciMininMiR fer, le^el cuMpri'iiail r»iH 
TffVim #«i» c4M»nunlr*l« par rallway eiilr» 
Paiis et li*s pnrii» veplentrionaux du royaume, aus- 
si Wn qu'entre Paris et les royaumes de liclgiquc 
^ d'Anulelcrre. 

' Le» rfeulUiU de Tëtudc de M . VaUéc sont consi- 
gnés, arae la pl« gnmd lolo, daiK^ le ra|>p<»rl 
âdres.<H: en 1837 an ministre des Iravaux pulilir^. 
Dans ce rapport, Il a dwreUippi' sou sujcl do la 
manière la fm elaira et la phir* e\i>liiilc, ne se 
bornant pa* seulein«7nt aux détails d'in^'éniour, 
mais entrant minutieusement dans Ic^ calculs sur 
les chances de suceiVs des dctls tracés , et alwrdant 
laïKcment la quwtlon 4b savoir si rest-ctitlon îles 
lignes de chemins de fer natioiuiles et d'une gran- 
de étendue, dult être confiét^ aux rompeuniei^. 

L'auteur a tnillé wUe d4*rni«>re partie du taJeC 
sons le rapport de récunomie politU|ue., et U s'est 
sans doute IsiiMé persuaikr imr le prejui^é qu'nn 
vaste systi^nie de communications par chemina de 
fer doit être l'ouvraiçe du «ouvenienicnt et non 
pas le produit d'eulrc|)rises |»articulièreii. Eu con- 
«equenee H reeemmande d'établir, foas la direction 
Al goiiremenient.tout le système <les Uuines qu'il 
pnypose ; d'amortir Rradoellement le capiUl et dm 
réduire plus tant les tarifs Jusqu'à ce «{u ils no ser- 
vent plus qu'à l'cnlretien et à rexplollatlon des li- 
gnée: mais dans le eas eu cette pruiiosUion serait 
ff^elee, il eooseille fortement de ne coniler à une 
ewnpauule Individuelle aucune ligne imlépi-ndan- 
te, car alors il en conclut que IV)n choisirait les 
routes qui présenteraient le plus d'économie d'exé- 
«atlon, combinée avec le plus de ehanees di*. reve- 
nus; qite l'énergie de la spéeuiatlon mettrait en 
te tivité qnelqiies lignes, mais que la crainte de la 
eonenrenoe arrètenUten même temps h's pro^iires 
d'autres projets nouveaux iuiitortanls, etentln que 
l'intérêt [Kibliç siTalt abandonné, tandis qu'on ne 
TiTliercherait que les lutcréts privés. 

Llieuienx lystiltat de la cunstniction des che- 
mins de fer belges par le gouvernement, ou au 
moins les avantages reconnus que le |»ays en a ro- 
Airés, donnent, à vrai dire, beaucoup d«* crédit aux 
%iies d(>. M. Vallée. Mais di*sopinions tout à Tait oii- 
posécs se eont établies en France, surtout depuis 
que le gouvernement français a (hit connaître, par 
ves derniers arrétés,qa'il n'entrait pas dans les idik» 
de M. Vallée, et détails qu'il a publié les conditions 
principales qui pauvcnt, du moins II i'esp<>re, con- 
dâlre k l'exécution de plusieurs des princi|iaux 
chemins de fer dans toute l'étendue du royaume 
^ar dos cumpog^ios publiques nu particulli>r(*?. 
C'4*sl pourquoi je n'ai jkis besoin de reli*\er cette 
partie dunipiwrt. Mais comme les réclamations de 
l'opinion publique qui veut une communication 
intematlonale.rapide et illimitée par cheiiiiiisile fer, 
a amené une profusion de plans, je crois qu'en 
parlant de son sysl«>ine projeté, et en faisant con- 
naitre le tracé, Je serai forcé d'en discuter llu- 
fluence. 

l-c réseau ou système de chemins de for roi-oni- 
mMidépar M. VaHéesera mieux compris, si l'on a 
•oin àni s'en référer à la carte ipii riiccom|Higne. 
En quittant Paris, la li«ne s'avance pr(«que direc- 
tement vers Amiens, en passant par C.rell et 4:ier- 
mont. A AinieoSfOn propose de bifun|ue^ la ligne, 
Tune des tranches devant ilesccndre la valk^ de la 
Somme jiisqu'^ Abhe^lllo, et de là à lluult^^ue |iar 
Ëtaples ( et ce serait la route qui serait la iiiieux 
enicuhje [pour isol^T le raiiway à l'Angleterre ) ; 
l'autre branche monte , pendant une courte dit»- 
tance, la vallé<* de la Soiiinic, traverse un |u»ys 
liBot, et deset^dans la vallée de la Scarpe, qu'elle 
coupe h Vltrv, h ml-cliemin environ di>s villes 
d'Arras et dé Douai , puis elle aUeint Fl4'aiis- 
îjlétartl. Ici , trois sons^mbrancheim^uts omiduc- 
teiirs , l'un à llahils et Dunlicrque. un autre à 
Lille, et de là à la frontière , où elle tt réimit aux 
etaeinins de fer lielges déjà exécutés à traders 
t'iOurlrai et fjand , él le troisième à Uuiiai et Va- 
lâicienm*s , oA li s'unirait de nouveau au clieiniit 
de ftn* existant sur Nons et Bruxelles , eu tra>er- 
nnt la frontière bekfe. 
H. ValIéL* a pnqMMô [iliuieurs autre» lignes qui 



se lient k celles que je viens d'e«quisser, soit 
coiMne eirtireiifllieeipflts ov H»us-piabiQaalie« 
mieis ; mais romnie elles sont nontlief uaiei , el 
que lul^nlme «a n abaiiflofuié pinsienis eosiiua 
iinpliitieablts*. ou mmiMraiivenient laains linpo^ 
laiHes.Je m fcrato (|D'4«BliarFass<T ceiix aiixÂiell 
les lociilltdR ne sent pas familirrcs , ta HiareBant 
a en donner un aiiercii. Je réscnc donc celles qui 
niéri eut rallonlion pour um* discui&sioa ulîé- 
rteurc , pCMir l'époque oA il sera question de clia- 
que localité. 

Quelque leni{)S après <ine le rapfiort de M. Val- 
lée eut été remis au ministre des travaux pulilics, 
une conce<^sloii fut accord('e à M. (loirkerlll pour la 
construction d'une série de chemins de for, qui 
cdlncideraienl en générai an système reciiinmandé 
par M. Vallée. Diverses clrroiistances firent que la 
concession aivordik' à N. Cocikerill iiar le guu\er- 
nenient français n^sta sans elïet pendant quelque 
temps, et lliiefllearité de l'aiiuÉl pécuniaire olfert 
par le gouTcrnement v fit entièrement reiumcer. 

Rien d'Important n eut lieu depuis la rapturede 
la concession folte à M, Cockerill; Jwtqn'à me da- 
te très récente; nuls alors le gnuviTnement sem- 
ble avoir été tout à ciHip frappé de la forte convle- 
tion qu'il fallait adopter quelques mesures dcH:i- 
si\e9 pour assurer à la iTance le bienfait des che- 
min» de fer. 11 semblait, avant le peu de mois qui 
viennent de i'éeualer, être ix*sté eutiî^enient m- 
diirérent aox vastes progrès que la science et la 
politique conunerciale introduisaient dans l'échan- 
pe des eomnuBications des pays environuaatS} il 
n'avait rien (ait pour stiiuuler l'esprit d'entre- 
prises, malgré l'exemple que presque toutes les 
nations européenne? lui donnaient, et surtout l'é- 
tat le plus voisin de lui, la llelgique, qui est mahv- 
tenant tellement siilonée de lignes ue dieuiina- 
de fer, que cest tout au plus s'il existe une seule 
de ses villes exclue d'une partlclimUon directe aux 
avantages de ce système de tiR*oiiiotiou. 

CeiMîndant, je dois le reconnailre, ce système 
dilatoire, quc^ue préjuiliciable qu'il soit aux inté- 
rêts nationaux, doit être acconiiNisné iuiinédiute- 
nicnt de quelques avantages, pour les entreprise» 
de travaux publics; car le gouvornement , ré- 
veillé enttn eu sursaut, saisi d'une éiuT;;ie sans 
exemple, et pressé vigouronsenienl i»ar lès reda- 
DttatiODS libérales que fa France lui u« tressait pour 
obtenir des coummuications plus rapides entre la 
capitule et les norts de mer, a enlln trace des plans 
sur une échelle gigantesque. Il s'est convaincu 
pleinement de la nécessiUî de confler l'exiM-utlonde 
confier l'exécution de quelques pi^rtions de rails- 
ways à des conipauiiies constituées, s'il ne voulait 
subir l'alternative de h» conduire lui-même, sons 
la seule direction de ses ingénieurs et aux frais de 
la nation, et il se trouve disposa' maintenant à ac- 
corder des conditions libérales, afin de s'assurer 
fassistance d'une ciKipératloii publique. 

Le plan proposé récemment par le ministre des 
travaux publies, approuvé et sanellonné ptir h*» 
chambres, consiste à aider les entreprises privée- 
avec les fonds de l'Etat ; et si le giMiviTiiemeiit ac- 
corde des conditions àiuilabk» et^ Justes, il n'est 
pu douteux «lu'un pareil arrangement ue soit avan- 
tageux aux individus qui s'intéresseront aux di- 
vcv-ses entreprises aussi bien qu'à la nation en- 
tière. 

Voici nn apcrru de la proposition du gouverne- 
ment : 

H s'engage à acheter tous les terrains ncTcssai- 
res, et à faire exécuter tous les lra\au\ de terras- 
sement, loi voAtes et les staliiuiii, en iaissiuil- aux 
coiULiagnicsLL cimslructiou de la suiN'rstriicture 
du cliemin de fer. Ainsi elles devront |H)ser les 
rails, les coussinets, le Itallast, pourvoir au maté- 
riel des transports, e'est-à-diro a l'achiil «les loco- 
motives, des wagfjns, ele, La compagnie, a condi- 
tion de fiilre ces dépends, de\ ra fuire foiictioiiiier 
la ligne pendaiit un certain nomlire d'années: et 
eiii; en rotlrora tons les prolits : à l'expiralioii de 
ce leuips, i'Klut, en niciielanl lu luatoriol à la va- 
leur à laquelle il sera estimé, dcvioiulra seul pro- 
priétaire du rail-way. On propose en outre, si la 
comiNignle préfère exécuter les terrassements cl 
travaux d'nrt, en laissant »etilement a 1» ctwrgedo 
l'Ktar l'achat des terrains et la construction <les 
stations, de Ini payerj certaines soimnes, qui de- 
\Toat lui rapporter un auiide prolil pour I exéeu* 



tion de ces travaux. La compagnie possédera, ùèt 
le commeiiaemelft, uh «mtiélt canifiM a«r«li> 
biissement» rn wf souflMitaBt nalniilieMnii ai\ 
li»is que rédaniffont la séeivllé génàMlo Hfes la- 
téréts du palilie. 1^ baliserait 1111111* oanae p» 
cédemment aval cet nouvrilaa condltians. et k 
Bouvernament drvieadrait pasaesseiir du cbemiaè 
Pexolration iW la périoite convenue. 

C est sous ces conditions, ou k des comlitions k 
peu près semblalles,qu'uiie proposition a été faite, 
a ce qu'il parait, {tar MM. Uostchild ; mais OMnim 
ils réclamaient expresséaMOt, entro aatrea euoil- 
tions, qu'on leur acrordêt une station mriqoe ta 
lien de stations indépendantes, et que Ton se mt* 
vit, pour faire arriver les voyageurs et les um- 
cliandises jusqu'à Paris, d'uaa portion de ligoeqQÎ 
c»t dna constniite entre eetle villa et SI-l^niaiQ 
les nr^ociations n'ont pas eu de saite. 

Depuis que ce traité est rompu, le ministre s'est 
occupi* d'une proposition de H. Tastet , qui est 
pendante en ce moment, et dont voici la sula- 
tanoe(]] : 

L'Etat fournira tous les terrains, paiera tout» 
les proiH-iétés situées sur la ligne ou à l'emplacs- 
meiit des stations, fera construire les stations, d 
paiera 1 IS.OOt^ francs por kilomètre coumieéquiTSi 
lent {>ourl exécution des travaux de terrasscmeot 
et pour les travaux d'art. La compagnie exécutai 
CCS travaux, ainsi que la superstructure du rai^ 
way ; elle pourvoiera au matériel des transpuitr, 
et joubra seule des bénéfices de l'expluitailou («n- 
daat trentendnq ans } a l'expiration de ce terme, li 
gouvernement radiétcra le matAÎriel, d'apiès esti- 
mation. 

Ce contrat, ponrrexéentlon de ce dicmine ëefcr 
par la eonipiignie est basé rur les plans des iayè- 
nieurafïnnrais, qui sont sous les ycaxda minifire, 
mais lui-même annonce qu'il est prêt à admettre 
les changements et moditicattons qai pourront être 
proposés par les parties intéressées, et qui Mcsnt 
approuvés par les persimnes de l'art qui sont soi» 
ses ordres. Les plans, à l'exception d'uoe coartf 
dislaui^ de Iteris au cal de Cauues étudiée der- 
nièrement eo détiiil iwir M. Hurel, ingénieur de» 
ponls-etihaussées, et par nn inspecteur du elw- 
mln de fer désigné, sont les naénicsqiie enx ae 
N. Vallée; et le caractère général des vues de « 
dernier, ainsi que les principes limités dans lei^ 
quels il s'étjiit renferme, doivent donner lieu, aloïi 
que je le démontrerai, à des GhangeuuuiU ausèi 
imiMirtants que désirables. 

Avant d'entrer dims un examen détaillé m 
plans et des sections de M. Vallée, Il est nécessaiic 
que je fasse connaître une ou deux des iustrue- 
tions pnbiiqiies qu'il semble avoir reçues du [^ 
vernement fram^ls. et d'après lesquelleé il panit 
avoir agi dans presque toutes kd circonstancn. U 
ton de ses remarques doit en outre nous faire eoD- 
dure qu'il a même agi souvent contre son propre 
jugement. 
Les instructions dont Je veux parler sont : 
I. Que les courbes n'aleot jamais moins de I20(i 
mètres de ra von; 

3. Que les pentes ne soient jamais de plus de ^ 

millièmes, ou, d'aiirès les expressions des ioft.'- 

nieurs anglais, do f, 33 ou environ C pieds par inlv. 

a. QiK*. toutes les courbes à petits rayons soient 

de nlvcjiu. 

Du moment oA l'on en voyait un Ingénieur pov 
examiner un espace de pays s'étendant de Paris i 
la Belgiqui' i?l aux ports qui fbnt îëtv a l'Aiiulrter 
re, et Vmlirassant plusieurs imHiiIs diffèrenls loar- 
qués de diflicuilés i)hysiqiies, il était difliciic dr 
concevoir des instructions mieux ealciilé^'à qof 
celles qu'on nous \enons de fane connaître iKHii 
encliaiiier le libre exercice de son jugemcnl *» 
jiour cnii>écher que son étude fut ulllv sous le rap- 
IMirt iiraiique. 

Ces instructions devaient Indubitablement 1^ 
forcer d'éliulkT de iwîs les canutères parlicalier» 
de cluHiiie pavs, car avec des rirstriclions de ft- 
genre, il était U es ilifticile de tracer une ligne uni- 
furnie de chemin de fer k travers une étendue dr 
pays aussi vaste. Il est si é\ idenl que c'est là. «i 
effet, ce qui est arrivé . que dans qaHqoesmnr^ 
des lignes tracé es par M.Vallée, il a rtë obliy d t- 

(I) liBvpeuiplos ëirs qassiion aujowd'hai d« 
eelto propoMiiSB. (iV*/« du téémcleur) 



4ri* ' Lk'u en 

àtXln ni Mi*\\- 

éexUt' el .^i io «'-1 Lra uhligiijd'al' 

JëfiierdPU\ i ' i'ks \Hmr npfiqiirr 

•a prr^ïftaiirr Ain<! il ji pjirïo dr 

ftiic In nrrr^v In chargi* de tous 
ion çùmcrtA A J'èi|>{jiïM'lK^ tit* ici jieiilr in^^iiiKM*. »! crU 
te pt^tiip t'inïA »-i{ihtii' i^ Ji ail ii I« ;| inHlièinffi. 

En r"-' ' : ' : i \ ' ' ,^q^ f„>„|. 

liûj] . ^ , j .. . ^ . 1. : — 1(, cl m 

Il âurnii Inllu, iKiur &> eonforiTirr, avoir rrroiirs ïi 
de» pxfHNlii^nf'^qui nuiaîBnl prirti r^tm nfltaili? In»p 
Iliafiirep1(*n|irèt^ réTrciilicm. L.I I ^"fuyant 

iéllll^ djliH l\vn i\tH, ra- ;i I ,.ii«', f>| 

ayflp' '^"'-' r.„,^..MÎrur à îisoii i^ pro- 

|ir* 1 fnchi'U\ i( I toiii i*' 

coin U ij'ai |)«!* l'u iiH-ntile- 

vanl il ri >i:u\ 1 1 [uU l'Oî^airlIr i>lu- finiuiiniueni 
et <l*»in^ tnîinif'm plii!^ po^îiïlvp, ilan* «riri rapport, 
le? ré^nitat» qu'un miraU pu nb(f nir ^t Ton «vall 
Ml rfctdirw n qiipîqii'nHlrt» iiii'tfnHlf pour h'A mh5- 
tiOTi^ quj' kl ïiftne ikvail u-nvw-fr, Lrinj tir là ce- 

luBluii à h lM■c«t^^îlé où \i ëiait tit! d'hier de ft^^ 

inslrurli(ni> <iu«1or>qiif^ In nalure tic lu «tirfaa^ itu 

ftiil rr\i^r:iil Jiii|^H.'raliVt;iiii'nt ; iiiui:^ 1tiulr<^ Icà Ttih 

qu'il f-dl,iil nrrivcr à min hauirur doiiniT cl qnll 

pouvnit y parvenir au moyen ùe» \Hm\f* sXïpméû.^ 

I «t des nuties trijndi lions iini>o*vc>, it s'y funfiir- 

l ^plt énn^ \v IrzM-r de «la ll^iie, !»ïim parnkie nvnir 

p^pO'd à ta qiji>!4i;ûn dc> fn^i^ on mm e\.imhier les 

P^^iS fortuUî^ qii«^ revpérience îles liiK^^nk-iirf a iini- 

Kcnellniietil !tmn*lé> rt qui Uoîv*;iit so rciicontrer 

in^'vitalilpiiicnl thni*> (Ifs havjiix uus^i \ij!ite«i|ue 

ceux <n)1l exnntin.iU. 

Jf slits Irtln dr vouloir fidre enl<>ndre, parce qui 
ff»ioiVd«\ cfuc M, V;i!V 1^ oi Tf^itmmttnA*' 

drâ li%t\;ui\ inqjri ih l'e^wiiMon, ou 

quH! ij«U [tfi^drplo). iMje^tnlem omiiplir 

là pnrlw iïv celle laciic mdue ikiriL il nvMit éli^ 
chftitçc. J'i\p4inic!, mt c^iiilrahe, U>ft dinirulté^ 
qu'il didl ;>voir renconlrêe- à rhnqup pus djuih i^j» 
^lude iirçliiiiliijjîre. el Je lut nnonlo vnîi'utler* If 



'o 'sOM nippon, 

'' olitiurd'a- 
l'j'ii lié- 
valions 
iiHiii ,nj\ iiit^trur- 



iifi d« chr- 



mérllf! qtïiî loijle per*onfii 

r>« p<*ul manquer df lui 

Qe «e rJiptNtrUml qu'An n 

doiiln iwur triiiler l 

tuaU**> - un didl dan 

comme ^'adit-v-Amii pm- - 

tlon!^ qti*il l'ont fail ai;ir, qu'iun iii*nj(fl(s qid r» 

tent niaiiifesli'f' nrcL'>'';ûn'niL"tit par «uîte de leur 

apnttfJitlon. 
J\nl du qiilï ^alt diflk'lle de eftwei'»volf ilw fp*_ 

lrlclimi«i mîi'ii\ cakukr? po»ir i i ^ i 

nietir au milieu d'une t:klit< y\ 

il ei^l iMîcnri' plus iJiril< jle *1. .1. 

pti fjtiro iiAÎtre ridcti au u*> 
L |io«er ', il ne jieuL les «voîi 

LJtfH ^ ''*' kn eiijilanUcn liaïue même, rar Îi'-î 
IHlir lignes dr Pari^ .1 Verj^ailles mni en e^uilifl- 
PWilon <!"!"«■ - • t-e-î ln*trmlî(»n*. If ni» jicul ps 

les avilir ! vL'iqtif», uî en avoir lrii«%'e la 

f baifflan^ V d('< Inamienr^ anutai». (jir 

fcH^u i'aU il[qH9^ cUk'i non^ que chaque ra^ puirlkii- 
WÊm^i traité ^uivaul que tVxim'iil h^ cirmuslan- 
■^089 Iflcaleiï. 

Il l'Ut vrai que leslnïrênieur*penven( diirêrer, vl 

dlftèrenf en eiTet, Mtr îc mcnle prét-U defuriuonter 
r les difflitillé^ naliirrlle* qn) jicfivent Jt- im^enler 

pour lNit?TlTl!*-6emf*nt d'nn rAlIway A tmver^^ ime 

lon-'i ri qu'i)>% uiit de* n|ilni*m7i 

4ill .^'- el de-avanlaees i»m- 

pnr,i ..;,..,,.^.. „.. ,1- 1 ..,A.,...^.,.-a.,., 

peiii (iiejappir 

de^ I h'. n»a jindi 

I rieur> qu-m doit ronjmnf, a mua avi>, *♦ Urei du 

rfmpîoj de fwnteA fa\(thtïdt'», jo m' puh pa:? m'ein- 
*iei rcjM'mlmil ili- srnth ■ ' ' hhmjI que l'rîii- 
Hlrni dfi i>rinri|K^. c-\ ^ nirmi" qiiO 

o'ii io'hiiI dirliîêlor*<fj' , ' le cliemhi de 

r^r ' I l^M'uiMifdiiim jKiur le faire servir X 

la ^< , -j>»squi iit'iK*t'ii|M' ina)MlnVit)l,H qui 

é« tintivr' t'iJirt' l*;ui-,la î' ' "^ ' , ^ , j>* 

(«ntrionale, doit 4 onduln ne 

If goavuraeoicnt et loui iu .,...„ .... i^ .; „ . .;f- 



fnlre aurait |iluf) tard h re^reller* CeftemUnl Je ne 

r«in)»Urai«^ l>-^^ '*»*»" a.inif «tHimio uiemiT'' «i'*"*- 
prore$»ioa - ti*iivyu«is \>. 

liiUfTip nvn Htnîlanf l 

eie<' ri m d'une c^ i" 

t« Ihi ^ d*un Ci^' 

n»"»"^ a . Ii ■ — '^HT u«i, n. ,.,.,.., v,^,, 

eï l'on miJi niUcï le* dinicrnlus tl çKé> 

riition 4*u <'j le ifjiei* ûr hi hj^nt\ 

La li^ne iiui i-^i uiainlemint eu pru 
lie WjniioU|) l'u ilépeiiKet^ loii^ tr!% de\i~ 
qui ùol dt'ja éfc fa(l?, et la [ ^ '' 
rplardtr Ideo aiHkl;i de re i\' 
a\ail îidoplt^ un «y^ti-me dii' 
tU' \h îiri'tiou» iVe*! re qui | m 
je parlerai plu> lard dcà di\i , 

à iMircourir. 

J'r^lM'*re rivotr remlu iulè^li^it>le, dauft 1^ re- 
MrM"'M- .-.MJ-fv!--^ 1, .iiii.., •;..... ,. ..v;.i* _ 



riaiirajjo niix caj>iuli>tt'i qui î^ouI ctilir'^ iti 
négiK'ialion »viH»Hd i je me suis itn peu étendu 

Ciur faire re^fiortli le* piineipcs sur lefquels a l'Ie 
i»«G la eunduile du ^<m>ernrii»riil fiunçai^; niins 
eu appréciant rinlluener diriNi le et piéjudiciablf 
t|u'il* oui eue nere^s^aiteujcnt >ii* Us tle\iM e'^linja- 
lif» de ci:' \asie projet J*^ <-ui*« iiilirnj'nienUonvaWfeu 
quejelesfli rxamiué- ' 

Ci's con*idêrîitliJUf n 
nirr Ja *rii..-r'(oii nriiU-ijM^ ^-.-, - _-;. , 

qui nr (Irvrontinftueri uiinc 

jinmnti i>ure niéuuMU^ la )i , sur 

l'eiUreinitAi di:^ Iravaui dVxe^itatiiut il du kTra>»* 
^euieut, 4.M f^ur les tfHVUui d'iirl d'un Viistr rail- 
WHv ; rtr le hiul déjx'nd de rappiicallon de-^piiu- 
eipew, au irudiiî* iKfur la prtie n lative auv devis 
e^limntlf^ de* rinrinirt^ rrals. Tout le numde r«^ 
eounaitfîi qu'il e^tile In plu^ linule Impnrtaiter, 
dau^ unelran^acIKui eomme cHlecpii mms ocm- 
pe, ile fi striindie les devi* rf ' Inrr ta plu» 
rtroile de ta certUud*'; m\ im ililier non 

plus que toult' redurtion, ni ^ us minime, 

dnu'^ l'flendiie el la uulure de» Uauiux qui dcps* 
î»etii l.'i rttrirmuncmdlnniri'. ne wnt tnauquer de 
(i\ j.ndialiililédes cfl^ lortuUs 

Liée de cefie ci^n^idéraHon nV:*! pn^ 
I v.11,,1- ijidqu«Niienl aux InifnU di Li ro»npa- 
itule qui est en netriKzliilion ; ^ oà- 

WJrentrnt ètiT indiffeiifilc au Irnu' 

i;iii«* ; r .iiune Je îr ciob, W *<■■■ 

piikcm OIS de t'enlrepii-^ pul 

de î-iiopjiiui ( u ' ' ' ' '-éeution du i ., 

fer ; s'il a rmteni d*trrlver à un ré- 

iulial- sieïifin l:< .time p*r le Hilnit«lTe 

firtmnie dediuirmaj-'emeia t^e^unialre pour 1a con^ 
Irneiion du milwav d(dt être ion dernier mot» 
I ituclion dan^ le <l«vi^ estimatif des prtsiikrs 
Mit nvtdr (■«aleinent une intluLnee «vanta* 
-i : V riir la lian*aelion. 

Le caraetèrc du Inicê actuel est tel» que ^l Von 
«e lonfnrtoall a rinqMn'reetioii de^ devi:;, ou auroil 
1 I on tel exrédefil «le dtîp<!m*e* qu*ll ne 

-! -siltlc de penfci im mmiM-nl « «in- 

<:Ji.,t i,,, ,, 1^- "'* i'.^i.i.* -.M, ' X M|)f>f^>f ; etcom- 
n»ej'ai la p: ^l ce qui duil 

iividr lieu iii' pa^ iihand^iT^' 

dutmi'i' l'e«li^-i<iU(.e dc\^ 
fii à (kerii lettre (jue Too 

du plan el d ' • m ,.., ic ort 

pnH*ds jwi^ d« dini- 

etm^i4t^eHe'. , . i^nqM»<fraiH 

ne j^oiH jia^, en Ki*iiritd, dr uitiiire a produlrf une 
dinférenec r^îM-nlielle dun* !n dlriN*t'aa du rnil- 
way. Il ne |k ' ' ' 

d'upinion^ ^ 

Vi»Jlr.- •. If I. .,, : , . ,....:..,. ,:_. ., ., .;..- 

iriii a accomplir rettc partie de sa 
le qu'il «fl Ld^pé en defmr* de 
^€t» de ii^ipiifation. Il 5*cn '-^ 
I utaiil qui' prjuviilenl le i' 

inMiiu!) ,11^ lialdianL-i el Tiuipurlânc** d*.^ fM.w... 
nitartion*. ie *.iii» convaincu \m U koour des 
lienliineol^ exprimé» |«n' le mînUtiT ïor?^ de nui 
dernière *'ntrevue avec lui a l' 
Viilîon« iiuo tiil-ménie m'a :i i 

tioii iriimih' puI•^^ 

on roiitre le« tU'\ 

con«idératluu uioiii. .. ... ,. i .: : — ^ i - 
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liquc. Il f«miile, d'aiU«Mini, qut' ||, Vallée a*nlt 

JWIH i^ l-|*t *'/;•< r.i rt^ri'i.l I'"'"! •'» '-•- • "t- .'■! 

«OUMtU» 

' detadle, <k 
neiip aii^ tJ^ 

ir- ti.ififc un -M i.ii<<«9rr« riM4WO< r ue iieu\ OU truis 

milles dauâ le* première* etudi-». Je [►nrlerni pïmi 

lard de ce |M3ttt nombre irexemplcs, lorsque ]« 

mViiTUperai u deerireîn ««dlMi; 

Aïnnl, fUJttque mn nniiHife ile voir toineîdo 

êriiitTcment avrecelte de M, Vtillôr, «i*r 

jaincipaux delà U^ac; puisque W ruo- 

inie r.ii ;j sii.'tfi'rnr -»^ i- nr-T».. r^,,! idutût 
,e lîént^ 

iir bul 
dt' ledoirc m/ilene!tenicnt [v$ prai)k'r> fiai» *teJ» 
tnivani, en diminuant ce qu'Us nnt d'e\iiîï«»rtS *t 
eii fniMiDt dt* de\ is une «faire 4e rer*' *- -v^- 
lue (autant du moins une la certUudi 
qui»e dans ce^ aorte» d'affarre> ; le t^ 
lu; devant luiervenir nullr; i^ 

ligne, je o'ai aucun moti: u^ 

vernement fran - --'- 
tlonç de Ta mn 

a ai; il" ain^i, r,ii ^ _..:!'...:.,__,. .,: .^^ 

etimiin lie fer e\t<utr d'apr»"!» Icî< plans evi^tant^ 
evîtreraîl un eapitut bCHinroup iklu5 icrand que rdiil 
'.■, ni accorder ; eu coiiflequiefiit-f\ ^aK 

ii fiinnerait un traité avec le .or 

u'- ,;. ncs l»a?e6 verrait bientôt se^ ....^,... eu 
mqirisition «lîrecle a?ec ceux du uouvernenieni. 
Cet etai de ehe«e5 ne«ernît irnèpf* de Tinture :t ntwy 
ntr UTM" I I |ue 

•t cllersi La- 

ides, elli ot |"uL iii(itk>|Li< I fil • </oni*e 

mesure nnliot^ale, toutesi lf«^ du gou- 

verneraeot français» et de dcvn jurment 

8ùr et avantageux pour les capUauv pîirliculicrft 
qui y MH'^nt engages, 

Jm suite au prochain numéro,) j^i 



Roy a lime il«^ %1 i»ri«4 

Slullt;ardl, 16 novvnibfe. 

La eommi^sinti nommer pnnr examiner' 
([lre^lïon (les eliemtns de Hr a termimnesti 
vaux. Le chemin il mII à Llm el Ir 

derichafen ci^t re^ ru me indcfu'udati 

lie eeti\ (jtii se rtillaelteni auxenmmunîeatiuiis^ 
îi\er les mutes étrîin;j( rcs, l^csrlH'minsMruuL 
étahîis aux frais de l*Ktat. Il n\ a nue les cilH 
branchements ijui pournmt èlre abandnntijé» 
aux pftrliiMilier.^. lin ^araiiltraô If {umr OJO. 
Cette ^'îirnulie cessera anjî'it^d que fe chemin 
nuni rapporte l ponr Oju iiendantdîx ans. fE- 
Int 6e ^e^'er^e en outre le droit cîVxploiler \m 
dtvv ' t r lituant ie capital, t î^- 

me iipt-eimiaiî^, el aval, ui- 

i\ih y i l.tat dnuncra 1rs pour ^'in m jiUt<( 

pruir enirer en |wt»session citi chemin. Le^ 
wjmnrrs neeessnrres potrr In cimstrurtion Je# 
cheminH de fer MTOUt obteniiii par im err>- 
prunl pubhc ; il sera élnldi un Umâ d*amor- 
tisseuieiit, et le remboursement de la %(}mrm 
UïUùv. ïicra ré&crvé. Le iiiiiiiistère pourra num 
commencer par émettre des billets du Trênor 
d*un milltOTi de florins parnnlis par (es KtatR 
et echait Miitl^ardt. Ce^i billets; se- 

roDl au i) il valeiir de 1(1 lloritis. I^« 

GOOou Si)U lUlIltJ le [>- 

ijorf* ul f:baque an fit. 

S rembourHT 4ine (.arUi- «le Ja dtltt: t uuUac- 
téepour les chemins de fer. Ou destine k 
lératiou d^aln^rd 5 milbnns de bille Is 
r, fdUK it millions lit *le capital qiiî 
|MM«fiiMil 5 iit pïi-r- " '^ f*'intm*ls. Le Wtrr- 
temlwTfr n m*l ii* tiles pufdîque», 

f »1*55 iieirci de fui., , ...ale^ , et I iT8 roo 
te:* vieiriales qui tie forment {ma cbniisjiér, 

Trii r'»Otes Oftt él«* « nflHlMIltrs liinifH 17TS, 

se sont il -lH,i\QQ 

1 11 i'ine lieu d ^ - », i*iO0t 
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florins; une Keiiedcroutc vicinale avec chaus- 
sée, I1>,000 florins , et une lieue de route vi- 
cinale sans chaussée, 4^000 florins). Il ne faut 
fias oublier que ces dépenses ont été faites 
dans les teiu|is de guerre et de troubles. 

{Mercure de Souabe.) 



Belffl^He. 

MIMSTKRR DES TRAVAUX PUBLICS. 

Chemin de fer de Gond à Anrerê^ par Lo- 

keren et SainhNieoloê," Concession. 
Léopold, roi des Belges, 
A tous présents et à venir, salut. 

Vu la demande du sieur G.-J. ue Riddcr, en 
concession d^un chemin de fer à moyenne 
section . de Gand à Anvers , par Lokereu et 
Saint-Nicolas; 

Vu le procès- verlml d'enquête et les autres 
pièces de rinstruction ; 

Vu le cahier des charges arrêté par notre 
ministre des travaux publics, le 29 septembre 
dernier ; 

Vu la soumission souscrite, le 18 octobre, 
par le sieur G.-J. de Hidder , ainsi que la 
clause additionnelle acceptée par lui le 5 no- 
vembre ; 

Considérant qu'aucune soumission n*a été 
déposée à Tadjudication publique du 51 oc- 
tobre, et nu'en consénuence if y a lieu, aux 
termes de rarticle 55 au cahier des charges, 
de déclarer le sieur G.-J. de Kidder conces- 
sionnaire provisoire ; 

Vu la loi du 19 iuillet 1852, sur les con- 
cessions de péages, loi prorogée , en dernier 
lieu, par celle du 51 décembre 1 8 iO; 

Vu également notre arrêté réglementaire 
du 29 novembre 185C; 

Sur la proposition de notre minisire des 
travaux publies , 

Nous avons arrêté et arrêtons : 

Art. 1«^ Le sieur Gustave^Joseph de Ridder 
est déclaré concessionnaire provisoire du 
chemin de fer de Gand a Anvers, par Lokerea 
et St.-Nicolas, et ce sur le pied des stipula- 
tions du cahier des charges du 29septemt>re, 
de la soumission du 18 octobre et de la 
clause additionnelle du î> novembre, dont 
mention précède. 

Art. S. La concession provisoire deviendra 
déGnitive aussitôt que le concessionnaire aura, 
en dedans le délai prescrit , déposé le cau- 
tionnement exigé par le cahier des charges 
et justifié de la réunion de la moitié des ca- 
pitaux nécessaires. 

Notre ministre des travaux publics est 
chargé de Texécution du présent arrêté, qui 
sera inséré au Bulletin officiel. 

Donné à Bruxelles, le 16 novembre 18i2. 
Leopold. 
Par le roi : 
Le ministre des travaux publics, 
L. Pksvaisiercs. 



I.acompiiiirnle de «nlnt-ttermiiln 
et rentrt^ daiui Parlu d#s clie- 
mlii» de ttv du Havre, de Diep- 
pe et du 5lord. 

Monsieur le rédacteur. 

Votre dernier numéro renferme une note 
relative à la situation des deux compagnies de 
chemins de fer de Rouen et de St-Germain, 
pour ce qtii concerne leur entrée commune 
dans l^ris.Pennette2*nioi,Nonsieur, de com- 
iriélcr, et au besoin de recti lier, les renaei- 
■^BiMnents publiés par vous. 

d'il ne a «giasait, Monsieur, que du chemiir 



deUouen seulement, vous auriez parfaite- 
ment raison de dire, avec les documents sur 
lesquels vous vous appuyez, que celte ligne 
ne lient avoir d^autre en tirée dans Paris que 
celle du chemin de Uoucn; cVst un servage 
quelle a accepté pour quelques millions de- 
conomie, et dont elle ne pourra peut-être ja- 
mais briser les liens ; mais les choses vont 
plus loin, et c'est parce qu'elle n'a pas pu at- 
tacher toutes les autres lignes de fer à la 
chaîne forgée de ses mains, que la question 
n'est pas aussi complètement résolue qu'on 
veut le faire croire, et que les actions de la 
compagnie de Saint-Germain ont subi une 
baisse depuis que cette affaire de l'entrée dans 
Paris a été mieux comprise du public. 

On a réfléchi, et vous le concevrez facile- 
ment, que la plupart dos transports à effec- 
tuer par le chennn de Rouen viendraient du 
Uâvre, et comme l'art. 11 de la loi de conces- 
sion du chemin de Uouen au Havre, réserve 
expressément à cette compagnie le droit de 
faire exécuter, après enquêtent autorisation 
législative, une entrée spéciale dans Paris, 
ou a calculé que l'usage de ce droit enlève- 
rait a la compagnie de Saint-Germain le mo- 
nopole auuuel elle vise et les produits sur 
lesquels elle compte pour payer les intérêts 
de ses énormes dépenses , et ceux des som- 
mes englouties dans des spéculations de ter- 
rains toiit à fait en dehors des opérations et 
des besoins de la société. 

La compagnie de Saint-Germain a présenté 
des devis pnmitifs (|ui portaient sa dépense à 
un peu moins de 4 millions ; elle en a dépen- 
sé plus de 1(>, dont la moitié, pour la seule 
entrée dans Paris: soit le double des premiers 
devis pour la ligne toute entière. Il est tn^s 
naturel qu'elle clicrche à s'exonérer de cette 
charge en la faisant supporter par les autres; 
mais il n'est pas moins simple et moins lo- 
ginue que ceux qui n'ont pas commis la ma-^ 
lauresse de tomber dans ses piégos se réser- 
vent le droit de ne faire qu'un usace facidta- 
tif et non obligatoire de la tête de chemin. 
Cela ne veut pas dire que la compagnie du 
Uâvre va commencer ses travaux par la con- 
struction d'une entrée dans Paris; ce serait 
une folie que la loi lui a défendue ; mais cela 
veut dire que si la circulation des voyageurs 
et des marchandises l'exige, elle pourra en 
faire une plus tard; cela ^Vut dire encore que 
pour conserver k^ transports du Havre, qui 
ont droit de parcours sur la ligne de Uouen, 
la compagnie de St-Germain devra établir 
ses tarifs aussi bas que possible, et n'abusera 
pas d'un monopole que la loi a sagement fait 
de lui briser entre les mains. 

A l'appui de vos explications, vous avez cité 
des documens officiels. Permetlez-moi d'imi- 
ter votre exemple. Voici quelmies passages 
du rapport de M. Vitetau nom cle la commis- 
sion chargée de fexameu du projet de loi de 
concession de la ligne du llàvre. 

« Notre tâche serait déterminée, messieurs, 
si ce projet de loi ne contenait un article qui 
d'abord n'avait excité que faiblement notre 
attention, parce que le principe qu'il énonçait 
nous semblant avoir pour but plutôt l'intérêt 
du public que celui de la compagnie, nous ne 
pensions pas (ju'il y eut sujet d'y faire objec- 
tion. » 

Mais Tient la compagnie de Saint-Germain 
avec son traité de la compagnie de Rouen, 
alors le rapporteur dit : 

< Nonobstant ce traité, le projet de loi pré- 
senté aux chambres quelques jours après, dé- 
clarait, à l'arlide 2 du cahier des charges 



que < si la nécessité s'en faisait ulléneurement 
sentir, une loi , rendue après une i^iquêtf 
d'utilité publique, pourrait oblii^er la compa- 
gnie à exécuter, à ses frais et sans aucune ré- 
pétition contre l'état, une entrée dans Parb 
spéciale et distincte de celle du chemin de fer 
de Saint-Germain, en supprimant tout ou par- 
tie du parcours commun aux deux lignes. > 

Nouvelles réclamations de la compagnie (k* 
Saint-Germain, auxquelles : 

c Les représentants de la compagnie du 
lïàvre répondent (pie leur entreprise est com- 
plètement distincte de celle de Rouen, que m 
celle-ci est liée par un traité, il est impuL<ll»if 
de prétendre que ce traité enchaîne aussi la 
compagnie du llàvre, qui n'était pas néequaiHl 
il a été fait. Autrement il faudrait dire qi^Hi 
signant un engagement privé, la coropagnir 
de' Rouen aurait lié sa fortune, et lié pouruu 
siècle, non seulement la compagnie du Uàvre, 
mais toutes les compagnies qui pourraiebt 
venir s'embrancher, soit sur sa première li^'ae, 
soit sur la ligne du Havre à Houen. 

Le ministre, interrogé sur ces prétentions, 
répond que l'article était peut-être inntik 
c attendu que, soit qu'on le maintint, soit 

< qu'on le supprimât, l'intention du gouver- 

< nement était que les droits des tiers fussent 

< baufs. » 

La commission n'est pas de cet avis, dis- 
pense que : 

« L'engaçement accepté par la compagnie 
de Rouen doit avoir son effet; c'est le uroil 
de la compagnie de Saint-Germain d'en exiger 
la loyale et complète exécution. 3iaislà$'af' 
réie la vertu de ce contrat: il ne pouvait es- 
chaîner (|ue ceux qui l'ont consenti. Cest un 
traité particulier qui, comme tous les traités 
de cette nature, n'a de force que pour lc> 
parties contractantes. Il ue faut donc pas, au 
nom du contrat, vouloir jeter une espèce d'in- 
terdit sur la simple déclaration d*un prioci|M' 
d'utilité générale. 

c Nous pensons donc qu^il n*esi pas possi- 
ble de supprimer V article 11, car te suppri- 
mer après la contestation qui s*esi f/^w, cr 
serait déclarer implicitement ce qu*il imu 
semble impossible de soutenir ^ savoir : qui 
ic contrat qui He la compagnie de Rouen est 
obligatoire pour la compagnie du Havre et 
|>our toute autre compafinie qui, en vertu du 
droit de pan*oiirs, circulera sur la ligne (k 
Rouen. 

La commission propose alors, pour sauve- 
garder tous les droits, d'écrire dans la loi df 
concession, qu'il ne puisse être fait usage par 
la compagnie du Havre de sou droit impres- 
criptible a avoir une enti^e dans Paris qu'a- 
près une enquête et une loi d'autorisation au 
lieu d'une simple ordonnance. 

Le jour de la diseusion, aucune difficullc no 
s'élève au sujet de l'amendement de la com- 
mission, (|ui est adopté à l'unanimité. (Voir 
le A/o/it7f (ir, féance du l'^juin); et quel- 
ques jours après, M. le ministre des travaux 
publics dit, en portant le projet de loi à h 
chambre des pairs : 

€ Nous devons appeler votre attention spé- 
c cialc sur l'art. 11, qui donne h la compa- 
€ gnie la faculté de présenter idtérieiirement 
c les projets d'une entrée spéciale dans Pa- 

< ris. » 

Get article a donné lieu à de vives contesta- 
tions delà luirtdc la compagnie du chemin de 
fer de Paris & Saint-Germain, Cette compagnit* 
a fait remarquer que la faculté qu^il a pour but 
de conférer à la compagnie du Havre porti' 
atteinte aux droits résuHant pour elle d'un 
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traité passé en i840, avec la compagnie 
de Paris A Houen ; sans examiner quelle 
peut élre 1» valeur de ce traité , en ce 

a ni concerne le chemin de for de Paris î\ 
oiien, la chambre des dopntes a cm devoir 
maintenir la disposition de l'art. 11 du pro- 
jet dé loi; en stipulant toutefois, pour donner 
une garantie plus sérieuse k tous les intérêts 
engagés dans la question, qu'une loi rendue 
après une enquête serait nécessaire pour au- 
toriser l'entrée spéciale dans Paris. 

Et le 8 juin, la chambre des pairs mainte- 
nait, sans discussion, ramendement de la 
chambre des députés, et votait la loi qui ren- 
ferme ce fameux article 1 1 : 

c Une loi rendue aprè« une enquête d'utilité 
< publique, pourra autoriser la compagnie 
« concessionnaire du chemin de fer de Rouen 
« au Havre à exécuter une entrée spéciale 
« dans Paris. » 

(Voyez page \ iS4, col. 2, Moniteur du 8 
juin 1812; séance du 7, ch. des pairs.) 

Voilà, Monsieur, ce qu'il me semblait né- 
cessaire de dire pour éclairer dans tout son 
jour la véritable position de la compagnie de 
.Saint-Germain, à Péçard de toutes les lignes, 
telles que celles du Havre, de Dieppe et du 
Nord, qui doivent faire la fortune du chemin 
de Rouen. 

J'ai rhonneur, etc. 

Us DÉPUTÉ. 



Conibitivtlble breveté d*liiapoi^ta* 
tlon Ile It. Pbole« invention de 
■. «llrllni;:. 

Depuis la publication de notre dernier nu- 
méro, dans lequel nous dirigions l'attention 
de nos lecteurs sur cette nouvelle invention, 
nous avons eu communication d'une nouvelle 
lettre que M. Joseph Parkes a adressé tout 
récemment au propriétaire du brevet. 

On verra que cette lettre confirme entière- 
ment le» résultats des premiers essais qui 
avaient été faits il y a deux ans, sur le ba- 
teau ft vapeur V Orwell, 

Westminster, le 14 novembre f SIS. 
Monsieur , 

Pai essavé le H et Iclâ courant , sur vo- 
tre demande, la puissance d'évaporation de 
vtilre combustible artificiel breveté. Les expé- 
riences ont été faites avec une de mes cliau- 
cliêrea, et, d'après deux taux difTérens de com- 
bustion et d'évaporation, uGn d'en éprouver 
les qualités d'une manière plus certaine. 

Au taux ordinaire, le produit à donné 9 liv. 
5/iO*»; au taux plus accéléré il a été de 8 liv. 
8 lO** d'eau convertie en vapeur par chaque 
livre de combustible. 

Ces résultats sont très satisfaisants , car ils 
dépassent ceux qu'on obtient ordinairement 
du charbon de terre brûlé a de^ taux sembla- 
bles, a moins qu'il ne soit d'une qualité extra- 
ordinairement bonne. Ils confirment les faits 
c|ue j'ai déjà constatés, de cor .ertavec d'au- 
tres personnes, à l>ord de V Orwell^ il y a leux 
ans. 

La force du Ifartley Coaly employé à l)ord 
de ce vaisseau a été éprouvée par moi-même 
rn avril 18i0, avec une chaudière semblable 
h celle dont je viens de me servir. Ce charbon 
donnait une éva()oration de 7 liv. i/IO'* et le 
South Pontofy autre variété de charbon de 
terre réduit en coke, a produit une évapora- 
tion de 8 liv. 7/10«» par chaque livre de char- 
bon- 

QuaDtàdiver:>es autres propriétés qui no 



sont pas moins importantes pour les hommes 
prati(|ucs, que la puissance de calorique pour 
les chaudières ù vapeur , j'ai ù faire observer 
(lue votre combustible artificiel produit si peu 
d'apjîlntinations que c'est à peine si l'on doit 
en faire mention , il laisse aussi moins de cen- 
dres qu'aucun des charbons nue je connaisse. 

H brûle pendant plusieurs heures successi- 
ves sans qu'on ail besoin de l'attiser , il donne 
une flamme brillante et continue, et jette 
moins de fumée, sa fumée est même d une 
couleur moins foncée que celle de la plupart 
des charbons. 

La propriété et la facilité avec laquelle 
on obtient la vapeur en employant votre com- 
bustible sont des propretés inappréciables à 
bord des navires à vaî)eur. 
Je suis monsieur etc., 

JosiAU Parkes. 
ci M. Slirling, 

Le nouveau combustible artificiel de Bl. Stir- 
ling, à encore été essayé à bord du James 
fValls au mois de septembre dernier , et voici 
le certificat que le capitaine de ce bâtiment a 
envoyé au titulaire du brevet. 

Londres, le 27 septembre 1849. 

En réponse à votre demande de connaître le 
résultat des essais de votre combustible bre- 
veté , comparé avec le charbon de terre ordi- 
naire , essais qui ont eu lieu à bord du /ame« 
ff^attSy que je commande et qui fait le ser- 
vice entre Londres et Leith, je vous dirai que 
les épreuves ont été faites sous la direction de 
M. Alex. Mitchel, alors surveillant de la com- 
pa^Miie des bateaux à vapeur de Londres à 
ËdimbourL'. On avait placé 2 quintaux de ce 
combustible en forme de briques dans la ch? n- 
bre de la machine du bâtiment ; ils'y sont es- 
tés 13 mois et au bout de celte période ils ont 
été brûlés â bord en présence de M. Colville , 
qui est maintenant député-président de la 
compagnie royale de la navigation à vapeur, 
de moi-même et d'une ou deux autres per- 
sonnes ; et tout le monde a regardé les résul- 
tats comme très satisfaisants. Il a été prouve 
que le combustible n'avait pas nerdu plus de 5 
pour 0/0 de sa puissance de calorique pendant 
ces 15 mois, et c'est là un fait que je regarde 
comme de lapins hauteimporiance parce qu'il 
prouve sa supériorité sur la houille, dont pres- 
que toutes les espèces placées dans les mêmes 
conditions perdraient beaucoup plus en subs- 
tance , et deviendraient presque nulles pour la 
force. Quant à votre combustible , il a con- 
servé non seulement sa forme intacte , mais 
il a brûlé tout aussi bien (à Texeeption de la 
faible diminution signalée, ) <|u'au moment 
même où il a été composé. Il a donné jusqu'au 
dernier moment un beau feu clair et pur, ne 
laissant après sa combbstlon qu'une quantité 
de cendres comparativement peu considé- 
rable. 

Je n'hésite pas h déclarer que ce combusti- 
ble est incontestablement le plus pur et le 
meilleur que j'aie jamais rencontré, et (|u'il 
convient admirablement bien aux steamers 
dans tous les elinials. 

Je suis monsieur etc., 

John Jamieson. 
A l^f. Stirlinff, 
Monsieur... M. Mitehel ajoinlà ce certificat 
une attestation par laciuelle il confirme tous 
les détails de la lettre ei-dessus. Il ajoute que 
dans les divers essais (|u'il a faits de ce eom- 
bustible, il ne l'a jamais vu se former en bis- 
cuits, ni occasionner aucune détérioration 
auk barres du foyer. 



La malle anglaise du 47, allant de Dourret 
à Calais, a relâché à Boulogne avec ses dépê- 
ches. 

Mouvement du passage entre la France et 
l'Angleterre du 9 au 19 novembre inclusive- 
ment : 

Par Boulogne: 481 voyageurs, 17cheTaui, 
H voitures. 

Par Calais : 246 voyageurs et 3 voitures. 



Mouvement du passage entre la France et 
l'xVngleterre, depuis le 16 jusqu'au Sa no- 
vembre 18 &â, inclusivement. 

Par Boulogne, 639 voyageurs, 7 chevaux, 
21 voitures. 

Par Calais, 523 voyageurs, 4 chevauii 
11 voitures. 



Bvénenaent «n 9 mal. 

LES CHEML^S DK FER DETAÎIT LES TRIBUNAUX. 

Comme nous savons que nos observations 
sur l'afiaire qui se débat en ce moment de- 
vant la police correctionnelle n'exerceront au- 
cune influence snr l'esprit des maLnstratsj'^i 
ne s'inspirent que des intérêts de Ta justice et 
de la vérité, qui sont jugea du fait et ne s'in- 
quiètent pas des conséquences de leurs arrêts; 
nous n'hésitons pas à dire, sans croire maa- 
ciuer en cela à aucune convenance , que , du 
jugement qui va sortir des débats quis'agiteut 
en ce moment, dépend tout l'avenir des che- 
mins de fer en France. 

Oui, c'est pour cette industrie, si jeune en- 
core et sur laquelle notre époque fonde de si 
grandes espérances, une (pieslion de vie ou 
de niort, d être ou de n'être pas, {to be or fwi 
ta be) que celle qui s'agite en ce moment de- 
vant la justice. Si le système de resnonsabi- 
tité personnelle, de caution et d'indemnité, 
est admis, il n'y a pas de chemins de fer pos- 
sibles en France; si un accident, (]ue nulle 
prudence humaine ne saurait prévoir et par- 
cousé(iuent éviter, peut entraîner la ruine 
d'une entreprise en lui imposant , outre les 
dommages soufferts par elle, quelques cen- 
taines de mille francs, quelques millions peut- 
être d'indemnité, il faut renoncer dès aujour- 
d'hui aux chemins de fer , car personne n'en 
voudra plus construire ou exploiter. Un seul 
moyen existe de concilier les intérêts de la 
justice et ceux de l'industrie, ceux du pays 
par consé(|uent, c'est de limiter, comme od 
l'a fait en Angleterre, le ris(|ue des compa- 
gnies a la valeur de la machine qui a été 
cause de Taccident , c'est d'ordonner, en cas 
d'imprudence reconnue, le délaissement pour 
toute indemnité, comme on l'a fait dans une 
circonstance aussi malheureuse que celle 
du 8 mai, dans l'abordage du Phénix et du 
Bri tannin. 

Une autre réflexion, jpii naît de la lecture 
des débats, est celleHM:.N>st-il pas dangereux 
pour la iustice. comunnnettant pour elle, de 
porter devant les tribunaux ordinaires la con- 
naissance et l'appréciai ion défaits qui appar- 
lieniient à un ordre de choses auquel les ma- 
gistrats qui les composent sont com|)lètement 
etraiiaLTs? Ne devniit-il pas y avoir, pour des 
afl'aircs de la nature de celle^:i, une sorte de 
jurv spécial, composé d'ingénieurs, de méca- 
niciens, d'hommes de scieiice et de pratique, 
qui se livreraient à des expériences et enten- 
tendraient les o!»servations de toutes les par- 
ties avant de prononcer sur le fait même ; 
pour , leur déclaration , être portée ensuite 
devant le tribunal qui appliquerait la loi? Il 
y aurait ainsi économie de temps et garantie 
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plus réelle d'une juslicp , non plus conscien- 
cieuse , mais plus réellement juste, si nous 
pouvons nous exprimer de la sorte. 

Lisez les débals, et voyez dans (jucllcs er- 
reurs, involontaires sans iloule, mais qui n'en 
seraient pas moins fa'ales, peuvent tomber 
des magistrats qui entendent débattre devant 
eux des questions dont ils ne connaissent pas 
le premier mot , dans une langue dont ils 
ignorent l'alphabet. Comment voulez-vous 
qu'il y ait une saine appréciation de la valeur 
(les arguments produits pour et contre, lors- 
que la valeur des ternies est inconnue à ceux 
qui doivent juger. Evidemment cela est im- 
|>ossible. 

On ne saurait Taire, de cette ignorance, un 
reproche aux magistrats: la mécanique, la 
statique, la dynamique, ne font pas partie 
des cours de droit; mais c'est une lacune de 
la loi, et nous devons la signaler, c'est un 
danger, et dous devons l'indiquer. Un rap- 
port d'expert ne saurait suppléer, dans ce cas, 
a l'insumsance scientifique du tribunal , un 
rapport est une œuvre personnelle , dans la- 
quel l'auteur a émis sou opinion à lui ; cette 
opinion n'a pas été combattue; il n'y a pas 
eu de discussion, de discussion publique sur- 
tout. Nous savons bien qu'à un rapport d'ex- 
ï)ert peut être oppose plus tard un second 
rapport fait par un autre expert , mais c'est 
toujours une discussion individuelle, qui de- 
mande beaucoup de temps, coûte beaucoup 
d'argent, et n'est jamais aussi complète, aussi 
efficace qu'une enquête et une discussion pu- 
blique (1). 

Cette digression sur le terrain de la législa- 
tion comparé et de la jurisprudence, digres- 
sion que l'on nous pardonnera sans doute en 
faveur des intentions qui l'ont motivée, nous 
conduit au seuil même des débats. Nous ne 
pouvons aujourd'hui donner d'opinion; nous 
observerons seulement que jusqu'ici, comme 
nous l'avions prévu, tout ce (jue nous avons 
dit de cette affaire se confirme pleinement, et 
les dépositions verbales des experts sont 
exactement conformes au résumé que nous 
avons publié de leur rapport, et que tous les 
journaux ont reproduit d après nous. La Ga- 
zette des Tribunaux , peut voir aujour- 
d'hui qui d'elle ou de nous avait raison, et si 
noift n avions pas le droit de dire, par exem- 
ple, que l'attelage de la petite machine de- 
vant la grande n avait causée aucune influen- 
ce surrévénement,lorsque les experts se dé- 
clarent à tour de rôle, après tous les autres 
ingénieurs, unanimes sur ce point. 

M, LcnAS d'abord : 

D. Kst-iîe une imprudence d'avoir mis une 
locomotive à quatre roues, devant une autre 
qui en porte sjx ? — R. Peu importe, je vous 
jure, je mettrais indifTéremment Tune devant 
raiitrc et rériju-oqucmcnt. 

Puis M. Cavé (M. Farcot n'ayant pas été 
interrogé sur ce point) : 

D. Croyez-vous qu'il y ait eu imprudence à 
mettre le Slurray devant VErlair. — U. Je 
pense que la position était indiiïérente. 

Nous ne multiplierons pas les extraits pour 
justifier notre analyse du rapport des experts 

(I) Dans raffairc en contrefaçon des procédés de 
dorure sans niercurc de BI. Klklngton, les rappoits 
les plus contradictoires ont été présentés ; ce pro- 
cès a coûté plus de 50,000 fr., et a duré dix ans. 
—Dans l'affaire dont il s'agit aujourd'hui, les ex- 
perts, qui ne comptent parmi eux aucun fabricant 
de locomotives ni ingénieurs de chemins de fer, 
voient leur travail la\c d'erreur, et il faut procé- 
der à une contre-expertise :un jury eut évite cela. 



et leurs réflexions; tout le monde pourra voir 
plus loin si nous avons été fondés dans nos 
dires relativement aux mérites comparatifs 
des machines à quatre et à six roues, et à la 
nullité de l'intlueuce de la vitesse sur l'acci- 
dent. 

Comme pour nous, ces débats sont une 
véritable enquête qu'il faudra souvent con- 
sulter , dans rintérèt même de la science, 
nous réunissons ici toute la partie technolo- 
gique des interrogatoires et tic la discussion 
dans les premières séances. 

M. le président à M. Milliau, iuspecleur de ser- 
vice le jour de l'accident. — Les deux locomotives 
inarchuicnt-elies h pleine vapeur ? — IL Non, 
monsieur, celle de l'iie/a ir était pre3(jue fermée. 
On l'a ouverte non pour accélérer la vitesse, mais 
pour donner une impulsion en arrière de» qu'on a 

f>révu qu'il allait y avoir danger. Malheureusement 
1 était trop tard. 

M. Honzat, 38 ans, mécanicien. — J'arrivai sur 
les lieux à 11 heures du soir; je n'ai vu et-je n'é- 
tais appelé à voir que la position des machines ; 
j'ai relevé une partie du matériel. L'essieu était 
diagonalcment sur la voie à 80 ou îM) mètres à 
partir dti passage à niveau, soit 100 mètres ii peu 

S 'es de l'endroit où gisait le Mathieu Murray. 
ans mon opinion, l'essieu a dû casser des deux 
côtés à la fois et par une cause étrangère à sa 
propre confection, car si un côté eût d'abord cassé 
seul, il présenterait des parties brillantes, des 
pailles, qui ne se trouvent pas ici. Je ne puis m'ex- 
pliqucr 1 accident. La roue de gauche était sous la 
machine, la fusée enfoncée en terre, en face de sa 
plaque de garde. J'ai constaté que l'un des ressorts 
du Mathieu Murray était casse, et je suppose qu'il 
a dil l'être après les essieux- 

M. le président au témoin. — Monsieur, l'état 
dans lequeJ vous avez trouvé les choses vous a-t-il 
donné à croire que l'on avait imprimé au convoi 
une vitese cxc&îsivc? 

Le témoin. — Rien ne pouvait m'indiquer cela 
dans les débris que j'avais sous les yeux ; je ne 
pourrais, je croîs, me former une conviction à cet 
égard qu'en voyant le convoi en marche. (On rit.) 

M. le président. — Croyez-vous que si le con- 
voi avait marché avec une vitesse ordinaire, les 
mêmes événemcnt<« eussent pu arriver ? 

Le témoin. — Je ne saurais répondre à cette 
question. 

M" Bcthmont. — Je demanderai au témoin qui 
est employé à la rive droite, si la rive droite n a 
pas dans son matériel des machines construites 
dans le même système que le Murray, avec des 
plaques semblables ? 

Le témoin. — La rive droite a des machines 
semblables ; mais voilà déjà deux ans que nous ne 
nous en servons plus. 

M' Dethmont. — Vous vous en êtes servis. 

liC témoin. — Ofii, nous ne nous en servons 
pins parce qu'elles sont trop faibles pour le nombre 
de \sagons que nous mettons dans chaque con- 
voi. 

M . le président. — Ce sont des machines à qua- 
tre roues comme le Murray ? 

Le témoin. — Oui, M. le président ; nous ne les 
employons plus depuis l'ordonnance. Mais nous y 
avions déjà renoncé dès l'année passée. Je i*épètc 
qp'elles sont trop faibles pour ces convois. 

M. Liouville, avocat de la partie civile. — Ja- 
mais la rive droite ne s'est servie des madiines h 
quatre roues sur la route de Versailles ; elle ne s'en 
senail que sur Saint-Germain. 

M- lîcllniioiit. -— Parce «|ue sur Versailles les 
pentes sont nhis considéral)Ies. 

M' Liouviile ~ Li difticullé était la même pour 
tous. Vous auriez dû garder vos machines à qua- 
tre roues pour vos îiteliers. 

M. le pré- i (lent. — I^ rive droite se sert-elle 

{[uelquefois dans le même convoi de machines de 
orce inégale ? 

Le témoin. — Non, jamais. U est vrai que le cas 
se présente rarement. Toutes nos machines sont 
très fortes, et peuvent suffire à traîner la plupart 
des convois. Mais quand la difliculté se présente, 
nous ne nous scrxons jamais de machines inégales. 



Jamais, par exemple, nous ne placerions sur no 
même convoi une machine k qnatre roaes et nue 
autre à six. Jamais, pour ma part. Je ne Ta! va 
faire depuis que j'appartiens à radmintstnition. 

M. l'avocat du roi. — Vos macbioes à qnatn 
roues appartiennent-elles toutes au même ir»- 
tèmc? 

Le témoin. — Nous avons des machines de trois 
systèmes. Nous en avons trois qui appartleoneot 
an même ordre de construction que le Murray ; 
elles nous senent dans les travaux et dans k» ate- 
liers. 

Une discussion s'élève pour sa^'oir où est plaeé 
le centre de sravlté d'une machine à quatre rmies, 
et si le Mathieu-Murray a pu obéir à la pruic 
impulsion en s'abaltant Dans l'opinion daCmMii, 
cette machine n'a pas dû fléchir sur la voie, n'k 
pu basculer elle-même ; elle a dû, quel qoe toit 
l'accident qu'elle ait éprouvé, mpture de renort 
ou brisure d'essieu, obâr à une force éCrangéie qui 
l'a déraillée. 

M. Bérlot, ingénieur en clief das usines, cfairaê 
de la sur\'elllance du matériel, et des rôles des 
chemins de fer de Versailles et de Salnf-GÔniaio 
est appelé à déposer. 11 s'est rendu sor lei UeaXf le 
lundi, à neuf heures du matin ; il n'a plus m qos 
des débris, les deux locomotives, leurs tenden et 
un wagon qui avait sauté par dessus les loconKk 
tives. il a trouvé l'essieu brisé du Murray posé ea 
travers de la voie de gauche, à G6 mètres de l's^ 
rière même de cette machine, c'est-à-dire à 70 
mètres environ du théâtre de l'acddent Tal d'a- 
bord cru, dit-il, que la rupture de l'essieu était U 
cause du malheur ; mais, depuis, des Indices àpea 
près certains m'ont appris que la locomotive mt 
sortie de la voie avant l'accident de la mpture de 
l'essieu. La rupture de l'essieu ne serait èomcpas 
la cause, mais un effet. Peut-être, cependant, l^ni- 
sieu a-l-il été la cause unique. L'essieu a pa ei»- 
ser d'abord, puis ne tomber q[u'ensuite. BtjeèiU 
dire ici que j'ai appris de M le juge dlnstmctloo 
qu'il résulterait des témoignages de certaines per- 
sonnes que l'essieu ne serait pas précisément tom- 
bé là où je l'ai vu, mais beaucoup plus loin, el que 
pendant la nuit on l'aurait rapproché du théâtre 
de l'accident. (Agitation.) La cause est donc obs- 
cure, quelle que soit nui conviction personnelle. 

Mais si ce n'est pas la rupture de l'essieu qui en 
est la cause, ce doit être la vitesse ou quelque au- 
tre accident. La vitesse ne me parait pas une cause 
suflisantc : on a employé des madilnes de force 
inégale sur bien d'autres cliemins et sans aed- 
denls. Est-ce une dégradation de la nwcfainf oa 
de la voie? Le ressort est cassé, dit l'instruction. 
Est-ce avant l'accident? Le ressort de droite était 
cassé : mais il touchait à terre. 

M. le président. — Croyez-vous que la rupture 
du ressort ait précédé celle de l'essieu. 

I^ témoin. — Je ne sais. 

M. le président. — Selon vous l'essieu a été 
changé de place pendant la nuit? 

Le témoin. Quelques personnes |)rétendent qu'il 
était beaucoup plus loin le soir de l'acddent et 
qu'il a été dérangé pendant la nuit; moi je l'ai m 
h l'endroit où il a été saisi par les expertises et 
par l'instruction. Je ne puis raisonner que sor 
cette donnée. 

M. le président. — Croyei-vous que les dm 
cassures de l'essieu aient eu lieu en même temps? 

1^ témoin. — Elles sont tellement nettes qoe 
cela «loii s'être fait ainsi. 

M. le président. — Expliquez-vous sur les ma- 
chines. Y a-t-il imprudence à en mettre deux sar 
le même convoi ? 

le témoin.— Il est de nécessité absolue de met- 
tre quelquefois deux macliines sur le même con- 
voi, car on évite ainsi de trop multiplier les con- 
vois, ce qui a bien aussi son péril. Maintenant 
quand on se sert de deux machines , je suis d'avis 
qu'il y a quelque danger à les avoir de forée iné- 
gale, et danger encore à mettre la plus tkihk en 
avant. 

M. le président. — Sur d'autres chanlns se 
sert-on de machines semblables au Jfiirni|f? 

Le témoin. — A Paris il n'y en a quedeux, qui 
appartiennent à la rive droite; on ne s'en sert pas 
pour les convois. Je crois qu'il y en a d'autres sar 
le chemin de fer de Cette à Montpellier. 

M. le président. — Y a-t-il danger à meltreia 



runl ile% Ctiei&ilun de Per. 



VEctair nvaîl une force *lc 40 kUoimlirc* ù l'heure, 
le Murray H ?i!tiîcïnenL 

Ll* tnnoin. — J*' ck'Îïs •|îi*il c?t tavilà fuît itif^uicl 
de cûnif>îirci' la force île dciiv Jiuichiiir^ uur \e nom- 
lire ik kilomèlrc?» H n'y a aucune solide dit? t-nlre 
lu fmcc 1*1 la vUc??c. Ij* Mnrratj mni\\\ pu Jivoïr In 
ménic vik^se uni* T/ir/jiiV » »*il avuit eu une 
moindre i;linri^<' i|iie !ui. 

M. le (HVsideui. — Enfin y avail-U àm^cv i\ 
mctlrc le Muninj l'u av«inl ;* 

lAMeiîioin. — Hui, îl |muvjiJl y avorr danger; 
mais ee djiiii^er ilevtût re jn éventer rnremeiit. Li 
iiiadiine tu iiUi* forte |»ciit fairi' sortir Jji plu-* iiû- 
lie de U voie en la puu?>î?anl î maU, |Kiur ei^ln, H 
fout qu'une yi'Ute nmehlne, (tépnurvue iIg clKiriîCr 
ait moin» ilc itlef^^c iiii^inie îititre machine- pftJ:^ 
finie ayaiil ù Irainer une trmàse charge. Quand ce 
cas Bcprêienle, cVsl la fanle des inéi-afiU'ienP : 
ou du iiiêauikien de la première machine, qui ne 
pou^s^e [Hi^ of^cz cl .*c In'Mfe dé[jas5er j ou do nié- 
carueien de la deuxième machine, qui [wus^e Irop, 
lundià ijuc ^ou coUcgue n'enlrclicnt qu'un feu mo- 
dère. 

M. le i)ré:iidenL — Vous diteà dor»c. dan? re?- 
pèc4?» que l'accldeul est arrî\é fwjr rimjjrudence 
de* HKH-ouicleuâ. 

Le témoin. — Je ne puis absolument me pro- 
noncer ?ur ce point, 

M. le présMlent* —Si la maehlnc la jila:^ furie 
eût ù\v. eu avanî el que ^un e^^r-mt se lui CJis^é, 
l'ace i de ut eût été le même, tïiius lea jnaeliines h 
»ix luues, le centre de grn\ ilë e#t jjUw loin des 
roue» molr •,'* que dans les machines à qunlro 
roues* Ains^l, uneninchme k six nn\es dont Vv^ 
ftleu te lirî^ eî^t aujijii sciliicitée, sinon plus, de 
kajsciiler, de donner du nez en avanl!^ 

AJni^j, sî Fessieu s'est hri*é d'abord , vfuw ne 
voyez aucun reproilic s> faire a raduihiiîilralion 
pour avuir plac4^ la [letHe machine en avant. 

Le témoin. — Aucun. 

U, ïc prdsbleni* — Si résilie u de la deuxième 
machine, de VEclair, se fût brise, que serait-il 
arrivé ? 

Le témoin* — Il u") aurait p^is eu d'aecideuU 
ÏM njachlue à quatre roueâ aurail supporté celle 
à six roues. 

M' Liuuvllle. — Si le Murray avait éié en se- 
conde ligue et que son eisjeu se fut êgnlentenl 
casse, la catastrophe ûurait-ellc eu lieu éya- 
lejncnl? 

Le témoin. — Mais non, monsieur. En génénd , 
la deuxième maolnne, quelle que soit sa force, 
n'oiïre ps de danger, l'csaîcu Crl!^sanL 

y\* Belhjnout. — Doue , il n'y avait pas impru- 
dence à mettre l'une de ces madiines devant plu- 
tôt que l'autre. 

M. L'avocat du rot fait remarquer au témoin que 
ça dèpoj<ition n'est paï^ tout-à-falt conforme à ce 
qu'il a du d.ins ^ju^trurlion nprés rêTéneiuent, 

Le témoin. — Ma couvietion était telle à cette 
rpoquc i mais les événements modifient les con- 
victions, 

M, l'aviral lin roh — Y a-t-il plus de cliances 
pour qu'une niaejdne à ?i\ roues t>aseulc qu'une 
machine ]à quatre roues? 

Le iémoiii. — Je ne le eroi*» pas. Les machi- 
ner à quatre roues sortent plus facilement de 
la voie. 

Le lénioin dit que le Murrntj oITralt un défaut, 
selon lui, dims les plaques de garde. Il faut moin^ 
di' ji^u ihuiB IVcliîmcrure. tiCwridanl le î-yslèmc 
e?t encore suivi» même iJourW machines à )?tx 
roues, chez Tun do nos preinlers constructeurs, 
M. JonliHin. 

Le débat |wrte sur la rupture du ressort dti 
Jfurrrfi/, qtie l*hi?truetiou doiuie connue cau^e de 
Tacciitent. M. t*avoi:al du roi , à l'apmil de ce sy.^- 
tème, fait observer que la iua<iime t^ e*t al»iiis!ïèe, 
el que des fiièces ont fait >oIerdu salile j si bien 
que lechautlenr sVn Ci^t apert;u, et que M. MlHmu 
a donné un coup de slfllet, 

M' Betbmtmt fait observer que, ta madune 
étant sortie de? rails, et se^ roues n'étant phis ?ur 
le môme niveau , ses pièces ont pu faire voler du 
Mlde sans qu'elle ait nétiii. 
f. M. Berlot ajoute i[ue ta machine a pu suldr une 
déDTCssiun teuqiornire. 

H. Tu^ocaldu roi.— Nous prôteadong^avcc l'ins- 




trHitiun, qu'il y i\ eu rupture du rcssorl. puis d<«- 
raiileriicul, puis brisure d«^ Tessicu, le loul par 
fîuîle de J'abaissemcMl dej rbA-^sis. 

M. Ilérkfi.— Quand les roues nnîenl desiaih, ta 
machine hnseule. Selon moi, i'accidenl vient leide 
ce que le .^urray n bn^'ulé, a donné du net contre 
un tnluii élevé. Il n'y avait phi;^ movin i|e m?ir^ 
cher; loul est venu se briser contre. " ,,. 

taele» Si le etiemin avait été pluïil.Tii ,' 

n'y aurait-il piis eu d'an ident; ont ru, ...,..^ œ 
c<»nvoi apris qu'il eût pris un peu ire?pfte<'. 

M' Lloiniile.— t'/est justement la vitesse exagé- 
rée i[Uï îi etu|ïéclu" d'arrêter. 

M* Rérint.— A qudqtie \itessequVût été le con- 
voi, on n'aurait pu arrêter. 1^ mécanicien crût 
avoir devant lui 5 ou Gm métrés: U n'en avait 
que 120, 

M' Uethmont. — Ainsi, voilà un fidt constate t 
eVsl que, quelle qu'ail été la vitesse du convoi, Il 
n'y avait pas assez d'espace pour arrêter. 

M. lîériot est chargé de inspection du matériel 
du chemin de fer de la ri\e «auche. Le jeudi qui 
a précédé l'événement, eelt*^ lnsp4«elion a eu lieu 
par ses agents. i)ji a trouvé I2 machines eu j-epara- 
lion î le Uurrntj était pjirml les i2 en état de ser- 
vice, 

M* îk'lhmont.— Le malêriet de la rive gauche 
étatt-iï toujours en hon éïal ? 

M. Hériol.— Kn aussi Ijon état que celui des au- 
tres cbeuiius, il n'y arrivait pas plus d*accidents 
ou de relards que sur les aulrci!» 

M. Ie|irpsident. —Mais le matériel de la rive 
gauche etailHl sufflBant? 

M. Ikrjiot.— Parlons d'uttord des looonmllves. Si 
le matériel eut été plus cou sidérutile, cela eut été 
plus coinmofle; ou aurait é\ Ile, pîU exemple, îes 
rèjiarations de nuit ; maïs, tel quil, re matériel 
sunisiiil aux besoins do &crviie. Le travail nwym\ 
d'une mneldne sur le chemin de fer fle la rive «au- 
elle a été de m d 70 kiJouièlres pèir jour. Or, d'a- 
près un relevé que j'ai fait faire, ce travail, sur les 
chemins de fer en Belgique, est de \)i\ kilonjclres ; 
et eu Aimleierre, cela va quebiucrois jusqu'à lOO. 
U n'y a donc pas eu tnaufïlsance, 

Qïuint aux wagon?, ils soûl, 'fur la rive cnuche, 
au nombre de GU. Chaque x^a^on yicul avoir une 
heure de repos, même dans les grands jtmrs ; cela 
snfni jinrfaitenient au service, 

MMiethmout.— Jedemandenii au témoin si le 
convoi allant nu-me au de^ré Iéi;al de vilei^se (et je 
ferai remarquer qu'avant' l'acddent il y avait uti 
minimum de vitesse, cl non i*ûtut, conime aujour- 
d'hui, un maximum), je demanderai donc si le con- 
voi idiant au degré de vitesse légale, «lie mt^me 
areideot de rupture d'essieu se tjjanifestanl , les 
mêmes déiordres, la méim cuiastiopbc eussent 
eu lieu, 

M. Bériot,— Je le crois. Toute la eatftslrophe est 
non pas dans îc defe^é de \ liesse îniprinié au convoi, 
njals dans îe lu^ui teaieïrl île la leie du corjvoi con- 
tre un talus infrouehi?sttl»le. 

M. Comîjes, Ingéuieureu clicf des mines, ftgé de 
M) ans, rend compte de*5 fHits qui ont el»' soumis à 
son examen. Il est chargé tie la survelHaoee de- 
machines à vajMîurpni ta inrfeclure de fMjliee. Le 
lendemain de I accident, à " heures il se rendit au 
ebemin de fer pour s'assurer si l'eveoeuieiil n'a- 
vait pas eu lieu pat suite de l'evpbjsinn d'une chau- 
dière. H ncquit btcnlôl la conviction eontiatre. Il 
ne trouva plus que rjuetques débris sur les lieux. 
Ui première locomotive, le ITurr/Jt/, était cooehèe 
sur U^ talnâ de i^aUrhe; VFxtatr était sur la voie. 
L'essieu brisé du Mnrratj était env iron ù une dis- 
tance de 70 mètres du theAtte de bi catastrophe. 

Le témoin rendit eomidc de ces faits a SI. le 
sous-secrétaire d'étal au niirdstére des travaux pu- 
bliis, cl sou rapiK>rl fut lu le jour même 4 l'Acadé- 
mie dc^ seieuces. 

Le témoiu a p<»nsp que la ruf^turc »le l'essieu 
était la eause de raecideril, nnds tl est impossible 
de bien prwiser cette cause. Il faudrait dire initié 
a tous tes tléiaila d'adion «ini ont pu se manifester 
au jnomeril de l,i cntastroptïc. 

M. le président, — Croyez-vous qu*il y ait eu 
inquodeuci* de la p.irt de j'adndnistration « se »cr- 
\ ir de machines île foi'CC iuéia'ûle et à nnsltre la plus 
j*i!iitc en avant? 

M* Cointies. — Ces questions sont délicates. 11 
ne |K;ut, h mon avi^^ quand on exerce uoe indus- 



Irie, y avoir imprudence à faire une chose que loui 
lêi autres font. Je crois, m^o. qu'il v aurait plus de 
secuiite â se servir d'iii ; tive, Mftis 

il n'en est pas moins vr jjj \[m\,\, 

tudc d'alleier deux mark. . ^.,. ,, :,î:<oiu s'en 

fait sentir. Selon moi, k danger priuetpa), lorsque 
deux ruachines sont attelée^ ensemble, c'est que 
les mécaniciens des deux machioe» agisseol à 
éoutre*sejis. 

Ainsi i\tiii\ machines dtaut .'f. "■— i-î premlèns 
doit avoir une force de traii me pour 

n'être jamais poussée nar la i les doi« 

niécaiiieiens agissent luen d'uecord et s'entendent 
bien, l'attelage double me parait sans damier. Je le 
réptqe, je préfère l'attelage fimpic; et ce|*endanl 
raltelaL'c simple n'est pas saiis iaeimvénient, et 
cette difticulte est soulevée peul-tHre à Juste rat- 
son par tous les directeurs de diemins de fer. En 
eilet, avec l'attelage simple it faut multiplier les 
convois, el alors les chnnees de collision se multi- 
plient ; et le danger devient plus grand em^rc sur 
les chemins de i»eiit parcours que t u* b's autres, 

M. le pi^sidcnt. —Croyez-vous que lorsqu'on 
met deux madiines ensemble, IJ y a danger à met- 
Ire la plus faible en avant ? 

W. Comités, — Je le répète, tout dépend de la 
conduite des machines et de Taccord des mécani- 
ciens. • 

We Liouvîlle. — Si VEctair a marche à loiilt 
vaoeur. est-il probal>le qu'il a poussé le Murro}/? 

SL Coml>es. ^- C'est probable* 

M, le président. — SI l'Ecioir eut été en pr€k- 
n itère liij;ne et que son essieu se fdl cassé, l'acci* 
dent eût-il été te même? 

M. Comt>cs. — C'est possible ; mais cela dei>çnd 
absolument de la conduite des uiéeanicions. Si nu 
niomenï où i'essieu de Vf^rUiir se fut cassé, le uië- 
canieieu du Miuroy, que votre tjucslb>n jilace eu 
seeomie ligne , n'avait pas tourne la vaipeur, lu ca- 
tastrophe eût ele identique. Ce|M*ndant avec la 
}furratj placé en deuxième ligne, les chances d'ac- 
cident eussent été moiudris. ICt touierois, si j'étais 
parti le 8 mai de Versailles à i beuies et demie, et 
que j'eusse vu l'atteluge tel tm ii ■* ,'ir riabli, je 
ï t'aurai s pas couru la moindi W , 

M' le président. — L'essieu 1- i de bonne 

qualité ? 

M. Comités. — Il n'avait aucun vice apparent. 

M. îe pn'sident. — f>o>e7.-vous qu'il se sott bri- 
sé au même moujent des deux eûtes ? 

M, Condie^.— C'est probable, 

M. le président.— A-l-it pu rouler encore après 
la brisure? 

M. Contbes. — Il n'a p*is du rester attaclié h k 
locomotive après ta rupture. mai= U a |>u marcher 
encore, sans faire toutefois Im aiiinup de tours. 

M. le preâideut, — )ùu examinant le lieux, vous i 
avez remarqué des roijnures sur les traverses où 
était l'essieu. Croyez-vous ciue l'accidonl doive . 
être attribue à la rupture ile i essieu ou À celle du 
ressort ? 

Btl. Combes.— Je u'ai aucune opinion U-dctsus. 
I^s rognures provieoneut sans doute du chasse- 
pierres de 11 machine. 

M. le président. — Où avcz-vous trouvé ressieu ? 

M. Combes.— A 70 nj<''i"^ '"vimudes bromo' 
lives; mais je dois aji s e^Mitiumlers 

m'ont dit qu'il était ton M i[i plus loin, et 

qu'il avait ete transporte ou jii l'ai vu* Ainsi je nQ 
puis ccrtiller la distance que j'ai indiquée. 

M, le président,— 1^1 rupture de l'essiculfpou- 
vail-ille anicucr hi rupture du res^sort et recq>ro- 
queuu'trl ? 

M. Comités,— L'une dcK deui avaries amenait 
oéeessal remen t Tau l r c, 

M, le (iresldeul.— LVxamen auquel vous voua 
êtes livie vous a-l-ii donne lieu die croire que Ui 
marche avait été ti-^i ^:^l-uli' ♦ 

M. Combes, — > uf le prééideal, rien ' 

n'a pu me le faire - 

M. icpre^idcul, linaireln 

mêmes accidents < 

M« Couil#&». — Umu- i * t' - ' -'"^* % ils étaient 

iioftillil«a, Qiâtne avec une sim[de vitesse de m ki- 
loniètres à l'iieurc , 

M le pré^iident.— SI la vUcfSe eût été ordinaire 
aurait-on encore pu arrêter le convoie tefuj»? 

M. Coml^s.— Je ne le crois i*x5, M ir prési- 
dent, Du reste, uu &iil vlenl à l'appui il« luaii 
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opinion. Dernièrement, sur le chemin de f. r de 
SMJermnin, un convoi ap^n iit un eliarriol Ue 
picrreji à miinùlrn', il allait n\w iim» \it«'«*cim>- 
ûérét-, ceuenilîint il ne put s'amMer à t«'mp«. 

M- KetlMnont.— Kl rcmarqufz i\w Fur i*» con- 
▼oi du 8 rnai il y avait iJi\--<Tl ^^•^^oll'= ; nMii.ir- 

Î|ucz, en outre, que leplaii du rheinin iW \i'i.-;iil- 
i'!f eAttn>ft Incliné. 

M. le préT^idiiiit. — T<?moin, W roiivoi de « nini 
n'avait nue Iroi» frein»; s'il en avait Jeu qutitro, 
cumniti II le devait, l'accident eùt-il «^le inolnspro- 
kaMei» 

M. <:onilK?s.— Un frein <le plus n'aurait pa* f;iit 
gnind'choM* ji ralïalre; tout en ici dan* le-» iiiau- 
vaiiefl man<eu\reF du mécanicien . . 

M. l'avocat du roi.— Elca-vou^ bien «fir, nion- 
Bieur, d'avoir trouvé l'essieu brlà»'* à TOnn'liPs do* 
loooniotlvcsf? 

M. Combeft.— Bien sûr. J'ai exactement mesuré 
la distance. 

Me Bethmont.— M. Combe» a dit «pif l'o-ieu 
bri«é avait pu rouler encore ^ur un c^imici' dn t:* 
mètres avant de tomber à terre. Cela c-t ronfoi- 
mc à dc« e%përlence« que nous avons f;iit(s nvpc 
une machine allant avec une vitesse dr» ^s kil«»- 
mètres à l'heure; l'essieu a fait de l.j à 18 mè- 
tre*. 

M. de .Sfnarniont, injiiMiieur dts min« r, vA a|)- 

pdé à déposer. H a visité les lieux le Ieiid<Mnain 

^vec M. Conihes; Il déiio«e des meniez failli (pie 

lui. Selon lui, l'essieu a dii casser, a ikmi tir clio:««' 

8, en même temps aux deux liout'*. Il était dr 

onnc qualité. Après la ruptiin', il a fait ii<Tr<!::ii- 

rement quelques tour» eu avant, il a pu iiiircourir 

ainsi une distance de 11 à ].j mètres. 

Le témoin ne iieut pa-^ réinmdre sur la question 
deMTOlr si le convoi a été jxiussé avec une vitesse 
trop grande.ll a manqué des éléments nécess«'iires 
pow apprécier ce fait. 

M. le présld<*nt. — Avec une vitesse ordinaire le 
même accident etU-ll eu lieu? 

Le témoin. — - Oui, si les mêmes effets s'étaient 
présentés. 

M. le président. — Croyei-vous qu'il y ail eu Im- 
prudence dans la manière d'atteler? 

Le témoin. — Je crois au t^ontrain» nu'il y avait 

{>ius d'avantiige à mettre lu [letite machine devant 
a grande . Kn effet, une machine ù quatre roues 
est plus stable. 

M. l'avocat du roi. ^ Vous avez dit cependant 
dans rinslrurtiou qu'une nmchine h quatre roues 
pouvait oUk-lr un mouvement d'oscillation nui- 
sible. 

Le témoin. — Oui, quand cette machine est 
poussée. Quand une machine à quatre roues qui 
n'a aucime charge^e trouve nincf't; devant une ma- 
chine qui a une charge considérable, il n'y a gui^re 
apparence qu'elle solrp^ "ssée. Alors il n'y u \m% 
de danger (Tosclllation. 

M. l'avocat du roi.— Vous avez dit dans l'instruc- 
tlon au'il y avait eu Imprudence à mettre la petite 
machine devant la grande. 

Le témoin. —Alors ma conviction était tlKMirl- 
que, et ne s'appuyait pas sur des données certaines, 
sur des expériences auxquelles j'ai assisté depuis. 
11 est résulté pour mol de ces exinVience^ ((u'une 
madilne à quatre roues est plus stable qu'une ma- 
chine à six roues et que celle-ci culbuterait et 
donnerait du nez beaucoup plus facilement. 

M' Bethmont. — l*our venir 6 l'appui de ce que 
dit le témoin et pour établir la prcéuiineuredes qua- 
tre roues en ce qui concerne la Ilxlt»? du centre de 
gravité, Je dois dire que notreingénieura fuit h ce 
sntetdes expériences fort Intéressantes. Il est ré- 
sulté qu'une machine à six roues marche fort bien 
avec SCS deux roues de derrière enlevas. Ces ex- 
périences nous ont aussi montré que sansles «leux 
roues de devant, la machine basculait Ln machl- 
llo ainsi posée sur (^uatn^ roues et iHuisséc à une 
certaine vitesse a déraillé, mais dui'<Mé du nwsort ; 
le Ifiirray a (kfralllé de l'autre. Os ex|)éiienros, 
si le tribunal le désire, peuvent se répt'ter devant 
lui. 

M* UouvUle. — Nais votre machine avait-elle 
derrière elle une machineuLus fortequl la itonssait, 
comme VKclair poussidt le Mathieu-Munmj V 

M» llctlimont, — Il y avait le tender qui iwus- 
salt. 

Mf.Arago.— Mais un tcndcr n'a pas l'action 



d'une ui.'ichine ? 

5b». l.iom Ile — Kl vi.u? imu- avez dit que VK- 
t:\ii}- \.\'\\ • t«'- Mii^d:»! - U coh\i»i coiiinn-*'!. in. 

M", lî'iliiiioiit —(>■!:. ;!.l "Il iiM-i un-î furie ma- 
rhiiii- *V \\u-\c m:î.' i.'.i'- f. ".îi-. ••'.•. l un fn-in, oui j 
niaiirt fivjnii'n-'-l | rs- •••«i.-t;':nnn ut 11 n'as'itqne 
dan* \"' Miofuenl" d* i <f -.:!•■. 

M. I< iné-i'î'Mit. — r«' i!.Hr\ntiiin'i trouvi-ruiit 
pîarp plu* l;ird. 

M. Il.iii'le Aiiilnin-^o-Kr.liT'.c, âi;«- d-' :>S an-, 
ifii;t''fi!'î:r en «•'itffde-; (■ uit* «i i-liaii:ï»»'..> : ji* ne 
«aiirai-i ri<M! vors- noii^ ilirr -«ir 1»'- i-.iuir .- de i'iu- 
rile ni. '•■ ir«ii Jii pi- <•»'• t.-iioin «-i nirijie . 
d'UiriK- je rue trr»u\;ii= ;i «rt!»' l'iKiijnr ;d',ti', j«* n'ai 
pu \i-itn li'- liii\qiie Ihi- m;i «jimir»- l><ii> ii|in'-. 
VfHi^ n»' -aurii'/ d'»::i- ;:lirii.ir<' di* ni<»i -nr \^'< e.iU- 
i*«'- de I'i.«iili*nt ;:l.tr»' «îio-r que di' sifiip'is riMi- 
jrelnie*. l.;m- mon r:iii|jiiit, j"ai i'inI>ro[iini«»ii que 
le^-ir-n nnfité n\ai! tin srr rompre iWAwi le ilnùl, 
rt qiir 1*1 lie rnj)l!uc avait |»n élre la rau.-e pre- 
inieje de la eata-trii[»he. {.viW. opinion e.-l parf-d- 
t«Mii« iif >îi-ceiililile d'être contesh'e. Ce qui me l'a 
fair îi.injitcr, ce=l l'a-p< rt de l'e-s-im et plrjsparll- 
(Mjiiriement di* la !»ri-nii', où j'ai cru remarquer 
les traee- d'iui petit froltenierit. 

M. Itpré-ideid. — yu«-iqiie-i i>cr.-onnes supin)- 
seiitqiie je re.-î-.»it fe .-era bri?*' avant l'e^sieu; 
dan* i'A-Wv h>p»dliè-e veniez -^ous là une cause qui 
pui^^c e\jilii|ncr l'aerident ? 

n. Sans aneun d»Kile, mon-ieur; la rupture ilu 
re--iui aniait i»!i êlre unerau^e >nlil<ante du ilé- 
raillenient. Mais 11 existe viuijl autres cau>eïqui 
s'cxpliqucrai'iita'iiM bien. 

M. V' pn*-!iieni. — Dans rhyrK»thè*e où le res- 
si»rl ye HTait bri-é le premier* la machine auiait- 
etle pu se «•utonlr et parcourir encore une courte 
distance? 

W. Oui, eeriaineinent, (lourvu toutefois que son 
centre de cravilé se fût tron\é entre les trois p<»înt3 
de supfiort restants, c'est-à-dire lîiitre les trois au- 
tre* ress<»rts, car un corps se soutient sur trois 
I»oiiits en «'-«[uilibre aussi bien que sur quatre. 

M. le pn'iident. — Examinez, je \ous prie, ce 
|M'tit moilèleilelaioomotive et du chemin, (.royez- 
vjmh que le< ecoreluues.que les entailles marquée> 
sur les rails aient puttre produites |>ar le thassc- 
cailloux du Maf/itï u-Murray aussi bien que par 
l'une desesroiws? 

R. Je ne voTs rien qui s'oppose à ce que les en- 
taille< aient été faites par le chaise-cailloux ; la 
machine donnant du nez en a\ant, il a dû l)aisser 
de côté et lalK)urer les rails qui lui faisaient obs- 
tacle. 

M. le pré-ldent. — Le» travaux auxquels vous 
vous êt<s livn*s vous jM^rmetlenl-ils de nous dire 
a>ec quelle vitesse allait le Mntlhim Munnij au 
moment du sinistre? — Kn aucune façon, M. le 
pnfsident ; je n'en sais pas plus là-«le-i>us que le 
.premier \enu. C'est un calcul impossible aujiMir- 
d'iiui, parce i|ue nous idanquousde sesélément-t, 
et que lieu ne i/cut nous les rendre. ()iial>i'au- 
coup varié sur le chllfre de cette \ilesse; les un» 
afllrmeni qu'elle n'était que de div mètres à la 
«econiie, d'autres disent qu'elle était de i:2elmême 
de Ki mèlres. 

M. le pré-ideut. — ('royez-vou«, si la >itesse. du 
Udthicu Mxirrny n'eût été réellement (pie de 10 
mètres A la seconde, qu'il eût pu ilérailler? — 

It. Oui, et |K)Ur cela II n'est nas besoin d'une 
rupture il'es-îeu ou de ressort ; il sufllt qu'on l'ar- 
rête suliileuient pour une ciuise quelconque. Nous 
a\ions là un poius total de 1(>0 tonneaux, et nue 
p;irellle mas-e, lancée a\ec une vitesse même de 
10 mèlres à la seconde, devra dérailler prescpui 
nécissaireineut si celte vitesse est supprimée tout 

ù COU|>. 

M. le pré-i«lenl. — Mai- >î la vitesse est de plus 
de 10 mèlres à la seconde, le «léraiilement de\ieu- 
dra plu"^ propable. 

U. — Plus propable, oui... et encore il n'y a rien 
de positif Ià-ilcdau"i. De curieuses eviKTienies ont 
ou lieu ii cet éiranl ; en Angleterre, not.uument, 
on a \u de-i Incouiotives déraliler avec une >ilessc 
de H à î» mètres à la seconde, et ne pas le faire 
quand ou leur en imprimait ime de V2. et même île 
!<;. \a\ scienee des chemin^ île fer ne fait ipie diî 
iwitre ; elle ne ^e couqHJse encore que il'e\|H."rien- 
ct"» et de faits observés; elle n'a pas de rèj:lcs 
|irici;:cs, d'axiùmcà susceptibles db dénions tmlion 



ri2onren«e. 

M. le président. — Pensez-voup, monsieur, qoe 
l'aduiiui<i>atiou ait coiiinds une faute en plarant 
le Mithl n Mitrray, qui n'avait «jue quatre roue», 
d»\a:il VF'lnir, qui en avait six. N'est-ce pas le 
contraire qui aurait dû avoir lieu ? 

II. - Je >ais que c^ p;)inl est coiitroversif. 
Qna.it à mon opinion personiielle, }o vous avouerii 
que la clio>e me i«iaait coniplélemcut IndilK- 
reji!.'. 

M. l" I ré ii".«uî. — Vou* iiensez doiir. monsieur, 
ijui- l'û.-.'. l'îîl «ut pu se prïHluire é^alemcnls^ l'ai- 
l.-I.ii:!' eût eii* io.er-îe. c'e?t-à-dlre si r£ctaireul 
eiè pi;.!..' i|e\.!ul le yinthim Murrny ? 

1», _ jo sui-î complètement de cet avis ; U ma- 
chine à >i\ rou» s eut doimê du nez tout aussi Wpo 
que ctlb- de tpialre,si,pour une cause auelconque. 
-o.i rentre de araxité ^e fût trouvé déplacé comiw 
l'aêl.; celui du }fathu'u Murray , c'est-à-dire ri, 
un ressort cassé, ce centre de izravité se fûtlrourt 
troll éloii;né »b.s ressorts restant. 

M.Kebas. 45 ans. of licier de la Léglon^HÎ Hon- 
neur. ingénieur en chef de la marine, I un da 
expcrU. " 

M. J^l>as explique que le premier soin des ex- 
pert- a été «l'examnier les ilébris. On leur a da- 
bo: d présenté au ureffe l'appareil antérieur du Ma- 
tni'H-Murrnif, c'est à dire les deux rone? et l'es- 
sii u acluellemenl sous les yeux du tribunal. La 
double rupture de l'essieu est nette j elle a donc 
eu !ieu sans frottement, et simultanément. U fff 
est d'excellente qualité, et rien n'indique que l'w- 
sieu fûl avarié en quoi que ce soit au moment du 
départ. Il faut donc chercher ailleurs la cause pre- 
mière de l'accident. Cette cause, M. Lebas la 
trouve dans la rupture du ressort en avant et a 
droite, laquellea dû précéder celle de fessleu. Pour 
appuver cette opinion, M. l'expert entre dans les 
détails d'une démonstration beaucoup trop lechnl- 
iiue f»our que nous essayons de la reproduire, ou 
même de la résumer. 

M. le président.— Mais cette rupture du ressort 
on de trois de ses feuilles, à quoi Pavez-vous attri- 
buée? 

R .—Unanimement à un excès de vitesse. 

M. le président.— Pouvez-voua prouver que cet 
excès de vitesse ait existé? 

U,— Le prouver mathémallquemcut. Invinci- 
blement, non ; mais nous sommes conduits .\ le 
Conclure par de puissantes inductions. 

Le Matkicu-Murray a parcouru, les uns disent 
100 mèlres, les autres n'en dî-ent que 45, après h 
perle de sou essieu ; or, H eût dû se coucher Ira- 
m«'diatcu»ent sur le côté s'il n avait été mu par une 
force de vitesse exlMordinaire. El remarquez que 
ce trajet, déjà considérable en soi-même. Il l'aKU-- 
couiu eu dejul non plus seulement de son iwids et 
de celui du convoi, mais en dépit de* obstacles 
que lui op|K)saienl les parois du rail qu'il brisait, le 
ti'irain ipi'il labourait profoudémont, lu seconde 
machine qu'il entraînait, et surtout les avaries 
croissantes de son propre svslème. 

C'est «le l'eusendile de ces faiti^ de l'examen des 
lieux et des débris que nous avons conclu , sans 
|)ou\oir autrement le prouver, qu'il y avait eu ex- 
cès de \ilesse. 

M. le jirêsident. — Ksl-ce une imprudence d'a- 
voir mi-i urw locomotive à quatre roues devant une 
aiilrequi en |)orlait six? 

U.— Peu iui|iorle, je vous jure, Je mettrais In- 
différemnienl l'une devant l'autre et réciproque- 
ment. Je sais du reste que tout le monde n'est pas 
de mou avis sur ce i>oint; mais cela m'aiTivc quel- 
quefoi-;. 

Si NOUS uic permettez de résumer mon opinion, 
je \ous iiirai : je crois que jamais on ne doit met- 
tre deux machines sur un même convoi ; une lo- 
comotive est de sa nature tiestinée à entraîner 
d'autre< mû lui es, jamais à être traînée elle-même 
ou à êlre poussée eu a\ant. 

M. le pré-iident.— CroNCz-vous, monsieur, que 
In danger eût été de même si la niachiiic à six 
roues eût élé placée de\ant? 

IL— Ku \érité, je ne sauvais vou^ dire: nous 
n'avou* pa* de préeédeia-î, nous tombons dans la 
théorie, et la cemmission à refusé de se prononcer. 

M. le pré^iiienl. — Mais vous, monsieur, quelle 
est \olre opinion personnelle? 

H. — l-,a vérité est que je n'en ui i>as. En prhi- 



ciiine.«; maU si ivlu iloit è(re, j ■ ■ ! ; ■: jiHJin'tv 
r<*niiiii^nt lu |»liis foii^ devniU i JctToitt 

f 4|ue dam I» praUiiur? on a r^iil i> uiu mu* 

nit'its H *]i[*im n'u r*'m;iriiu<^ aïKiine *hlfiT«m'45 m»- 
»eit m^UiMfî ficmr en foire une rrglc eti thruric. 

M/lV j*r**>uît*nr. — Pourrici-vi>us nou^ diri% niun- 
finir, Jttii* quHl tsimc't* tio U'iiips le Murr/j»/ i*rl 
an'ivi.' ilu poiiil où il a {ktiIu M^n e^&ieti ù c^ul où 
Il ii'e*l arrêli'l' 

H.— Mon (liâti, non, M. If* pft*!iiil4?itt ; «t. M J4* le 
•avniï^, je ré]HHi(lriii^ liepiii;^ iiae ti^^iin' *t voire 

aoeatiort ; avec n<M'ilf^ vitr*,*e il M' niouvaU* La 
t«tanC4; (uiri'oai'Uf est connue; ini k- teiti(H TiHait 
^ieirieiit, k |n<'mli'r iHévi! lU? rniit)u*niîilii|U«H 
fiMi* donni'TJiit Je ili'gr»* de vUc^h-, 

M. le ijrisiiMnt. — \\ni\, vous ne potnez pr«5ci»er 
ce ile^^rv iltMilei^e? 

H.— N'itn, Miinftitnir; nous pouvons Jlfc : elli* 
éUll e\iT->ive, volhi loiil ; imiwjssihk* ilo «luiiner un 
chi ITre , 1 1 i^.i î le a j n >ro \ î j t j îi i i f, 

M, ic iiréî^UlenU — Ou ûU qu*en An^U'lcrrc on a 
i^tê«ijtnif( atcitknlÈ aviH! un(* vitfSîit' double? 

H. — Je rndniris >oM^ers ^i tt** rei^oiU étaient 
il'unof*>rt*<'î*iifïlMmtc mnif y rcsi^tt'i, 

M, le pri'sukjil- — Le yiurratj a êti* nehclti en 
f9^U ï il u mardit' fle[>uiî IMIO; su^oj^'Votis ^i nue 
%lli'?^s« (le 40KlluHit'lrts il riieureètait injuriai une 

H.— Je Titinore ; mni-. t'Vi*lemini*nt» le » mal il 
fl enrouer '" - .. -M^--^^ Tu-di^*iis de ^e* ftme^, 

M. te : il pruit ijui* te Hnthieii* 

l^rtûtj ri mié.de.i stccou^^is ^ Duuiii 

et Georges f'eu |daignaierU (lotamnieirl. Je tkiis 
ajouter, fioitrétre ifii[4arlini, i]iic d'uurre.s témoins 
ont nié avokjyiuiaiî. eu tendu Du pin v} (;lH>r^OA sVn 
plaindre. QuelU' v^i m>Uo opinUin :1e Malhitu- 
Mvrra\f el:ût'îl une mauvaise niadûnr, une uni- 
Mmrvtml* 

R< Ne r«yafilvu iiu*irî»rè^( i'nerident. qu'a^irèj* 
(îe- 1 m'est iniiK»*- 

i»l.' ni. 

'! .. .;^ ,t ;i Ja\ile*S(*iju'on 

lii: ^ eu éuaid ei !î*i solidile^ ail êlé e\- 

ce- - iju^on eitl pu la donner iuipunêinent 

à uuu uiacliiiie tuieux (Mindiliwnfu^c * 

II. Il e>t difrn-de de iépiMn!ir û cela; iftoiivent 
Ici corjïà réî^iî^le « un elfort ton .*i demi jle qui ntle 
«oui^ uii moi[idrc. Cela ure«t arrivé à utol-nieuie 
if Hre-it, |Mviu' re?.*:iî du tattle-cli^iine. JVu j^uunii-* 
un k diîà enrjpi défuouton énorme, il re*i!it[i,<|uaud 
le c:;Llil«^'tiauvre rompait. Le leudeuuiln, le fut le 
coi' ' î^'Uîp? aNuit chan: "' ' ' m- 

\i ie t'âltlt»-chaiue « . tu- 

ne. i . ijiHî*; et eeiieudahi, --ir, 

je me cru* mt iït mou expérieuee, elj'avaisiiivn', 
«n tiiuie jkiketé de eon*eienee» le* ciible*^'iiaine,* à 
il marine de l'Elat. Il ii ilone pu arriver que ipiel- 
i|iav jfiur» aui>aravnut. c|ue le uiiitin mime, mm 
M'uleuieul res^^ieii, uuil^ Ten^endde du Mathieu^ 
Mun-atf «ieut éUî ^umU à une e\|ieiij!tc, à di'*; 
éfireuvG^, et qu'après tout, l'aceidiMil ï^oit ariivé 
ftar ta rupture de Tesfleu ou par celle du re^ 

M. le prisidenl.— Voire opinion, monèvieur» est 
Ri imiiiirlaute en ee* malière*, iiu'it iiuiwrle de la 
liicti pv*eistr. VouîJ dite> tïu'il y a eu evcé.* de vi- 
ie^^e, c*l^'e cliez vou:* une cuuvkliou foraieUe,ar* 
rélrei en jurerlez-vouAl' 

It. Je ne iKiorrais l'anirnier ronïme j'afftrmerais, 
|>r\i K'\rm|ife, le carré de rUytdhtMmK% ma i« c'est 
une ojpuiioii arrêtée, con.^cieucieu!TC» 

M. le pré^ideiii. — Si, au lieu il'êlre, comme 
VoU'dife*, e\ceisive, la vitesse du Mar/inii-SiMr- 
ry moyenne, di*oni de 40 kiloujiitreA à 

n^ ^-vou.-^, monsieur» que l'accident eut 

fuî ,.,., — ir de même? 

H. Il etU pu ^e prinluire, aanâdmile; mai^,danA 
mou opiuioUj ileùlélé uioinsgrave. Si le ytathtcH^ 
Murrau eill lunrehéavec une vitesse luoindre, sou 
i*^ku, ou lete*>orife rompitut, il .*e fût couché 
?ur le (uli*. Il fût |jeut'ôlrc arrivé ou r " -nai-î 
niuius deplor.ilde, piU' exemple, qu< -je, 

au lieu tU" JOCI \i< liiiM-, il \ en aur i , :i' eu 

10* Je%oué h' fait CLoire a l'excès 

de vîl#i?e, r qu*- le Miàthieu- 

Wji : au ioii (■--■ uillnué fa 

c< 1 avoir de < ' Munnall- 

qUl .. ,.. „ - - il uu p<u:cil a .. * ,. . .i coumiia* 



«onrttul ili^« €li«iiiiftji fi« Ver. 

#ion a ej'u A i't^xtéi de vite?^, son» pouvoir le 

ffrouverni Pévaluer p;ir un ehtirre. 

M, ie preï^ident. — t^ii^'liiuc'^ témoins oui déc!an> 
qu'où ne diélliiguail sur Icr^ rouler ni le* «rkreii, 
ni leA giiltage?f ni le^ ljureau\ de station, ne [Kjur-^ 
riei-vouîi, d'après cette donnée, nou^s dire quel 
était le degré de vitesèe? 

— R Cela ne me |>arall pa* facile, el, à coup 
mr, celae^L împOïsi^iLdc à faire ici* 

M* leprééideut. — Un individu iieut-it apprtk'îer 
ta vite$5e avec laquelle II !^e meut d*aurï'!i ta mpi' 
dite pluà oti moin? tsrande a\ee liiquello le» objet* 
di*pafai*jM*nl devanï lui i' 

IL OnJ, i^'il »*s\^li d'une traction plu<i ou moins 
rnpidc, iVnn msirliif [>ar exemple: niaii^uu liomnie 
qui u'e>i jKi^ marin nevMUs ilîrajauiai^ avec quel- 
que ontbre d'eiaetiUide couitiien de ninud.^ U lile a 
rUeure. Cu homme von* dira que telle voilure, 
tel Iwiteau va vile, qu'il va fort vUe : niais vv degré 
de vlle.*se, il ne pourra le préciser, le lli;urcr pin- 
un clilirre. Il nous faul à nouà-mèinei des instru- 
ment 4 de haute précii^iou, de^ clironomèlre!»^ ^^ 
nif»nlre«4 à fécondes iréprmdiable? pour dire : nous 
avions une vile^^e de.», el encore dans certaine 
niôUieiilÂ av4»ns-uous bien do la [>eirie. 

M le pR^>ldnit. — Je val* préciser ma que:*tion. 
Si une locomotive marchait avec une vitesiie de lin 
fcilonnHrcfiA l'heure, un voyageur di*tinguerail-il 
It'i^ objets? 

M, Letias (rianl). — Monslenr le président, cela 
dép**ndrait fini;ulièroinent de l'uîU tic œ voyageur- 
Coiume ccrifle témoin oie »va lunetier), je ne v*ds 
pas* au iMiut iie celte chambre. Conmie cela (le té- 
moin remet !W*ti tuueUei), je verrais de fautre cdté 
de h\ riv "[î*re. Et pui'S, cela déiieud du métier, de 
rtiabiUidej aiuiii, mm. j'apprécie presque r'rgou* 
reuaeujent une j*utci un Wmuie du jnonae qui 
aurait la vucdcuv folA phn pui**anle ne l'appré- 
cîfindl |»eut-é1ic [mh moitié auMÎ tnen» 

M. Icpfé-^ldenl. — Si une locomotive fait 40 kl- 
louietre?i a l'Iietn e, quelle »era ta >Uc«^ par minu- 
te et par accoude? 

K. (Xîn luéUes» À la tnlnule, ou U màtrcs à la 
s^ecoiiile. 

M. ravocal du roi. — Monsieur, cm fait à votre 
f^y^ileine plu^ietirs 0li|eeliMlS, on voiift accorde que 
le re«^oil ne soit citié Ii premier, on nie t^ue le 
chAsi*i^ ail du |*enclwr nécessairement, ou dit qu'il 
a pu î*e (euir djoiu 

11» San« doute, si le centre de gravité d<* In nta- 
cîiiiie enllère ne s'eit pas trouvé trop éloigné des 
tro<^ re^^urt^ re^tant'^. Du reste, nouâ ralsonnon» 
dan^ I» \\<\ ' ' ' ' '•■'n'hine a pu don- 
ner du ne/, ' je ^lens devons 



prouver qi> 



Kct $ur la roule 



ne fieuvent ï'e\|iliquet iiuireunnt^ i^n théorie, uu 
corp* âouteiui parqujdie jiohils d*appui peut fort 
tiicn f^e r^ntiteuir ï'ur troit^, maif il ne le clevra^pas 
nécessairement duns la pratique. 

iSL ravm'id itii roi. — QucUinr. Tintumeft du mé- 
tier. di'A ln".îénieur$ n>éine prétendent 
que lu rupture de l'e*èieu u dk du rc*- 
Mirt. 

IL Je m'en n-fèfe au\expiiolion* contraire» tiue 
je vous al diMuit^^*^, elqnl toulca font tirées ik i'ê- 
lat di't^ lien\ et dès débrU, 

Me, Uetlunonl. — Lue machine a*l-eUc une vi- 
le -iste A elle ? 

IL f>ui,s»ns doute j k?i organe* d*une petite ma- 
chine, à quatre r*>ue* juir eiemple, ne pourraient 
siip|M)rlcr lu vitesse qui con> tendrait à une 
grande. 

Me BclhnionL^Qu'appel«i-Taufl k& «trgajieà 
d'une machine.^ 

it. L*enseoddc de» partie» qui la compck^nt. Ici 
ce seront le* roue*, te* plaque à de garde, les rc*- 
#orH,etc» 

M. lUahmont.— Quel était le [Kûd^ du Murrû*/? 

Je no ^iH^,, h ii il lomtcaux, |>eut-étre. 

M. Ik-thmouL — On nie dil qu'iK*(ait de to ton- 
neaux, 

H-!>Onr-- '■ 1. 1... .....1 ^'...t |,f«;. 

sible. l>aii à wv 

roues, de I df la 

.1 ir.. 
M. 6etlimonL — Kxaclecnent de IS. 

M. le |u ' ' La Rience a-t-«tlc calculé de 
quelle vil» -ibie, s*ari* danger, une uia- 

chine à qu^.., i. _.->' 



ft. Non, rnouêieur. 

Me lîelhmout,— Le lémoiii^iMl qu'il v a un 
eliendn de hi eti AuLflclerre, celui de Londres à 
ltirmiiii;hiun, ou l'on n'emploie que des maclUnes 
à uualreroueA^* 

U. Je pais qu'il y en n un ; je ne me rappelle pas 
leiiuçL 

«e Iklbmout. — Savei«-vouj^ que la vitesse 
moyemie de ce* nuiehlncs à quatre roues ê&i de At 
a lAi kitoiiièlreîi à l'heure? 

K* Je ne vois am une raUou d'en doutiT; cela est 
parfaitement iKtt^sitdCî on a fait |))uâ *aiw aai- 
dcut. 

M. l'avocat du roi. — Sur le chemin de Birndn* 
gUitm ou nVuiptoîe qtte dc;^ uiachineH linr) ? 

Me tii'lhnifmt. — Il y a une evcelleute rai*on 
pour cela : M Bnry est dlre<"teuf dti chemin en 
même lemp* que constructeur, et uaturdiemeût 
il nVuïpliiîr que se^ uiaihiri"'-ît 

M. le présideuL — Ponrriei-vuus nous dire, mon* 
m'ur, de quel de ^^é de vitesse et aient susceptibles 
leifurroy et Vt^ckiir? 

Je ne le âais pas peraon nette ment. Vous me por- 
liez d'ime épreuve d'où 1! résulterait que la vitcs^'. 
du premier *erail à celle du H'coud comme tt e^t à 

12. Je ne dinii pas si cein v-i \„ ,:..,.., ^^ fait de 

science, mai*: je dtvlare i ^ur moi 

la rej^imnsabiiilé d'uuep i ^ dont Je 

ne comnrend* pas les iMéuicnU. 

L'amnence^cst suspendue à dcu\ lieures et demie 
et reprise à Irol^i heures moins un quail. 

M lietluniiul demande a adresser quelques quet* 
tlons à M. Le bas. 

L-i dîsciïssUm entre t'aviK'at et l'tionorabte ingé* 
nleur porte sur ce point de savoir si la ru|tti rre de 
ressleu a pre* ' ! " ', - •) slô» 

me de la déf* g| 

alors c'e^l un ■, . , ,.. ,iijon 

n'a encouru aucun reproche, llans le «ysiemejde 
l'accuïiatton et de i'ev|HM'liâe, le re*ï*ort a été ea^^sé 
d'abord, et cette rui>lure proviendrait île pf 
causes et surtout d'une viles.se exagérée i 
au con,vui, 

La défense prétend que si l'c^leu n'avait pas éto 
casse d*al*onl, il aurait, au moment *l(t la ruptive 
du reisort, rencontré ie siuffin^boj H lui aurait 
fait des btesàuros. C'est sur ce («oint que porte Je 
délKit. 

M'^ Dettunont. — Notift demandons formelknicnt 
que le irlbunat fa«-se une descente sur tes lieu&pour 
se couvaiiicre que le itufl/in-box du Uurratf ne 
porte aucune altération et ne doit, ne peut pas en 
porter tbuis n^ i - ' tr. Noua avon,^ fait des e\- 
pt'rienccs, on ! lera. 

M« le prést avoir consulté le ttribu- 

nalj pronouce Ufi jugement qui counnei MM. l^e* 
lias, Varcot et tUivé pour examiner le MNrray et 
faire nu ra|q*orr. D'après^ le i meut, le 

trlbuuafwrcndnj mabiuenl -i , avw les 

expert^f samedi prochain, à ou^ . du matin. 

M. Farcot , ;i^.f de H ans, mécanicien, autre 
e\p«Tl , ren«l CfMiipte des opt'rations ririTqueîli*!^ H 
s'« ' I , Le tcmoiii iins 

à(ii - celte de lié* 

KU' '•' ^''itrd, ptM' i,M- u, nip- 

liii ' ssieu un travail de 

pli I i(hi ne a encore mar- 

che aa in luU, jusqu'à ce qu'elle se lieurt/d con- 
tre le taluîi- 

M. Cav-, ■-■/-'" '-.r '--' '■-. ' ■- • -■-,-. 

eviH'rt, I 

t*accid(ni , 

stMfL l*elt»* lUpitjtiL' a ele iiuilivee piiu un rxciîé de 

%ltesse« ou par uu dciaul daus la voie, ou ymt tout 

autre accident. 

M* le président. ~ Et ta vole voua aH-elle paru 
en tMin etal« 

M . Cave — Oui, moffif leur le président. 

M. le président. — Le rei«ort préseniaU-tt en 
Iu1«méine un vice de construction ? 

M. Cave. — Non, monsieur le préfld«nL 

M. le prc«idenl. — Avez-vous pu apprAcler par 
CCI résultats le degré de vitense qu'avait eu le con- 
voi ? 

M' Cave. ^ Non. momilecir le préilidefit. 

M, lepr^ideiit.^UKéMtxnipttinsdpreMlêU 
ont-elles, du avoir lieu fdmullAtiéà)«nt f 

M, Cave. — Oui. M- If frMdenl; ceU arrive 



M. Tavomt du roi — Nom Hpon* dans k^ rap- 
|wrt «lufl lot i'\iifr\A ont pu MipptiMr iinf ^ite^H' 
«xtrëoH) ënnf Uft eniivoi. 

M. r.avé — Os n'f»t ta qu'une rapponUon, 
main nue l«s iléiMinJreK rfiiiarqués «>nt pu nulorliMT. 

91. Iiivoeat iId roi. — Ain^l, daniA %olre opinion, 
ft vous y |ipriiisU'z, !«*<> arcitlmU uni dA i^? mani- 
fMtcr (kins l'orrirr iniivanl : rupture du re«iMirt. «- 
'kR\**€nwnt di*» ehàsi^i.*, dpraillenipnt à gaurtn*, 
rupture il«* l'pssicii, vhw rontn- Ir taluA. 

M. (lavé. — CHii, nNHifiieur; je {MT^iMe. pour 
ma part, dan^ nHI«* opinion. 

M. le pn-siili'nt. — Si b\ vUeç^sn eût «*!«• ordinaire, 
Im nirniK't an'identft eUriMnit-il« pu arriver? 

M. <«avé. — Je manque d'éléinentA pour rëimn- 
ffanp a relie (^iie^tion. 

M. \v pri*^i<lent. — A quelle vite«#e pouvait , 
dauiK votre opinion, être laneê W Murray mh;* qu'il 
y eût (iHiiuerl* 

M. r:avH. — 30 ou 40 kilomètres ù rheure peut- 
être 

M. le pnVuient. — I-i' Mttrray p<MivDit*II Mm 
4anffer être ]munê. auMi vigoureii:fenient que l'A'- 
«iair? 

31. C'avé. — Je le rrol*. 

M. l'a^'oent du roi. — K»t-re qiu* toiilen les» ma- 
«hine» |ienvent indUtinetement, et iiam inconviï- 
nient, être pon#w^*it à la même \iteMe •» 

M. <:a\é. — - Jei'roi« qu'il n'y a paA ponr telle 
on telle machine de iiiiiilei» de viltti(M>. 

M. l'avoeat dn rni. — BIbIk ^i une machine e^il 
plUK fjilble qu'une antre 7 

M. r.n\é. — Iji faillie p«*ul mareher au^si vMv. 
que la plim forte. 

M. le président. — Y a-t-II,à un degr« éijnl île vi- 
ir**v, pliH de cliiin4*e«t de i>êrll avee nni> machine 
à niiutre roue» qu'a>ee une machine à !ii\ ? 

M. Cave. — Je l'ii^nore. 

M. le pn^lilent. — Cmyei-vnna qu'il v ait en 
imprudence à mettre le Mkrrny deiant V^rlnir? 

M. iUwé. — Je pense que la |Jusltion i»ult Indif- 
lërenlc. 

M. lepnmdent. — Si Vh^rlnir eût été en tdte, et 
que Min v.^Meu m* fût hrlw, l'aerldent eût-II été lo 
même? 

M. Casé, — Oui, danR mon opinion, moni^ienr 
le préHldent. 

M. le pnsident — Unemachlneà six roue«pent 
donc égaleni«*nt donner du nez quand Tefti^ieii <c 
brlue? 

M. (Uivé. — Oui, M. le présUlent. 

M. le président. — Kt quand le rewiort se l»rf«», 
le riHultiit est-il le mihne pour l'une et l'autre ma- 
chine? — H. Oui uionsleur le nrêjiident. 

M- le président. ^Ain«i, ^illÉcMr avait été en 
avant, le» révultiiiv, Itw mêmes an*identA ne pr«^ 
■(*ntnnt. euRMmt été abMilanienl Iw mêmes? 

M. 4:avé. — Oui, munaieur le pivoldenl. 

M. lltTdonet. inffénienr, 40 ann.— J'ai élê af la- 
ehé à reiitrniriw de la rive gauche, mald je ne l'ê- 
tahi |ituft déjà depuis dix nioitt, à réiKM|ne du sinis- 
tre, t/esl itonc ofllclen^ement que Je me sul9 ren- 
du n la gan*. le H mal, tmlre ti et 10 heureu du 
malin. A i\nt\ lieinresi, je «nis allé i\ Versnilli^ii, et 
j'en suis rc\enu sur le Mntkivu , atlelé d'iilM)rd au 
milieu de tleu\ maclilniw plu« imisranteA 'que lui, 
lie nMH>jnnrien Dupln, voyant wX apprêt sur ki 
Kare, niipelii l'inoénlenr, M. Hrlc4»fnie, et dit qu'il 
«•mit |ilus prudent de niettrecn têlela petite ma- 
diine; je imrlaKraia IntérieuriMnent cet avis, nu- 
4tuel M. HrieoKue ha rangea de l^^ btmne i^rAce. 
Al le eluinicemenl fnt onérn mns diftloulté. C'est «hi 
iwle ce que j'ai vu pratiquer conutamment {tartmit, 
en lleiffique et en AnMietem*. Je suiii ««rtaln que 
c*(*st l)ui»in qui n demandé ce elianpeinent ; (ieor- 
lies élait préMnt, mais ce n'est pas lui qui a fuit 
rob«en'alion, j'en suis cortnin. 

.M. ie prêsident.^r.e point prand «le riinfM»rtan- 
a* : la familto de Diipin paraît dlspoH« à se porter 
partie civile. 

Me Ilethmont^^En vdlà la première noiifplle. 

M. le président on est \en\i me demamlei- la 
marclie à suivre; vous peines bien que je n'ai doD- 
Dé aucun conseil. 

I). Gtarnes, monsèeur, toi» a-t-il lêmMcmé 
quelques appréhenslofis ? — Aucunes. Il m'étiit 
prufimileanentattacbé. S'il eût en une tnanvalno 
«piiiiou du Nmàim^urraf , Il me l'aumU c«rtal- 
i|cment dit. Alors, mol, qui n'étais là qn'oficlM- 



sèment, qui n'étais n^ ni par le dmeir, nf par Ta- 
moiir-propre, je ne fusse pas parti par ee ceimii, 
on au iiioin« je eerni monlt- sur l'une des deii\ au- 
tres machiner. Loin de redouter le Moihïei^ur- 
ray, Gevirces avail mur lui une predUerllon mar- 
quée. C'est lui qai ravaithnptt^édn nom dn heaiK 
|N*re de M. Jackson, «on aiHien nitnm. IjOrsqn'il 
fut question «le vendre celte machine, il montra le 
plus de chnieur pour s'y opposer. 

M. le pfvsideiit. — IVnsez-vous que l'accident 
eût été le même si le Ifar/ireu-ffurrnyeût été pla- 
cé ie second ? 

K. Je crois qu'il eût été moindre si l'essieu eAt 
cassé h la seconde loc4)moll%e. quecHle-d se jût 
trouvée la plus puissante on la plus fallde. 

N. le pn-sideiit. — Avez-\ous dit à M. Méjeanque 
le s4Tvice était mal assun*, et qiieradmlnlstratlon 
avait iK'soin de trente maciiines? — K. M^mi, fiuls^ 
que hienantiTienrcment j'avais signé un devls,iTie 
chargeant de l'extriiter avec, dix-îiiilt, et encore 
dans la prévision ite. I,.'iii0,000 voyageurs par an, 
taiiilis qu'on n'en n'a jamais tmnsporté un mil- 
lion. 

I). I^ Mttrrnif n'êtail-ii pascmplo^'é presque ei- 
cliisivenient aux travaux de terrassement? 

K. Imiifféremnient à cela et aux trans(N)rts des 
▼o^'aL-eurs, à son tour, et suivant que sa foreo le 
rendait |rroiire à exécuter le trajet. 

M. i'a\orat liu roi.— Tiic machine n done une 
limite de foire, une limite de vitesse? 

K. Oui, «ans doute, comme les chevaux. Une 
machine fart de 70 h 75,000 mètres. En Angleter- 
re, on leur a fait flaire jusqu'à 100,000 mètres. 
C*eia importe peii; in question (*st qu'elles aient k 
Iciiqh» «le se reposer, de se refroidir. 

M. l'avocat du roi.— Lors de; l'iiecident, le Uur- 
ray était à son sixième voyage; cela n'était-il pus 
excessif? 

H. .Non, parce qu'il ne les araltpos été exéenlês 
d'urnit^, qu'il s'était reposé et refroidi sur la gare. 
Je ne vols in)s que 1<^ xnrray ait eu «les avaries 
antérieures, (icor^es l'avait examini; ù cliaifuc 
▼ovas^\ et c'était Tlioinme le iilus habile à r«oon- 
Diiitre l(*s plus petits défauts d'une niarltine. 

M. l'avocttt du roi. — 1^ Jrafhtru-Mvrray al- 
lait-il aussi vite que rffe/nir?— R. Oui, avec une 
eliari^proiNjrtionnêe à sa force. Il est clair qn'unc 
(;rande chaudière fonmit jjIiis de vaixHir qu'une 
jieiite; doiir, ù ciiar;;e égale, une gramle maehiiH.* 
Ira plus \ile qu'une jieli le, surtout si cette clurge, 
légère pour la granne, (>st déjà considérable |)Our 
la petite. SI deiix machines lné«nles sont atteléesà 
un même fardeau , elles le tireront chaiime dans 
In proportion <U' h'urs fi»rces respectives, alisoln- 
ment comme le fenilent deux che\aux. Or, c'est le 
plus fbihle qu'on plaei» toujours «levant. l*our sup- 
|k»s(t qu'il enlniiiiAl le second, il faudrait qu'il «'ii- 
tmiiiàt de |)lus tonte la diarge. 

M. Ie|>iésideiil. — Ijc Maihieu-Mtirrayaurutt-ll 
seul entraîné les 17 iKagons? 

R. Oui, en descendant, avec la pente de 4 milll- 
maires ; en remontant , Il n'en eût Men tiré qu(i 
à ou 0. 

Me Rethmont. — ÎTn-lHin pas fait rexpTienee 
de ftiln* descendit; des wagons tout seuls, par leur 
propre iwiils, de Versailles à Paris ? 

R. J'y étnh; le convoi s'est arrêté h Vauqlrard ; 
Il faisait a kiIoin«*tres à l'heure; mais arrivé là, sa 
\it«*ssese mliMiiIssaltsensIlilement; et comme un 
autre convoi s'approchait , nous fûmes oldlgês de 
ehaiiirer. 

M. l'avocat du roi. — Une petite machine peut- 
elle aller aussi vite qu'une grande? 

II. Oni, |M>iirvu qu'on ne lui oppose qn'nne ré- 
sistance ))roportionnr-e à sa fijrce. SI ce petit mo- 
dèle était une vraie machine, Je lui ferais faire 
KM) et 120 Iwiioinètres à riiciire sans aividents. >'e 
vous y trompez pas. le Murray ne traînait pas tout 
le C4inv(ii, il conrait devant, comme un petit clie\al 
court devant un grand. 

M. le présiiieiil. — En résiim<>, crovez-vons que 
le Murray était propre au service de la rl\e gau- 
die? 

R. Oui, puisque Je snfs monté dessus qnoiMl 
rien ne m'y excitait particulièrement. 

M. le iHrshtent. — Qu'eM-ce qu'une moehine en 
pirine vapeur ? 

1t. C'est une moehlue cfimriKe k mn point , qui 
aoiuls toute sa force, qu'eitela communiqiie mx 
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histons eu qo'cUe la perd jmr la i 
ai feU alteier deux leeMMlIves, fai < 
rei'oPMnBndc qse le i^giifaMenr de lii 
qtt'inparfcllmN*nt ouvert, qui! v 
quart au plus 4e n forée. 

M. le pmMciit fslt revenir le < 
Hiln qui a été enlemla hier et lui i 
a entendu dhv por eette expression : 
efcHen* en jMMMe TVpsvr. 

Guerdiln. — J'ai entendu dire qaeknpm 
était dons to«le sa foeoe dont k ilw di ti e « 
on'elle s'ca échoppait par les «e u popea- Maboa tfte 
donnaH paa. Pour imprimer de la v ltewc à Mie» 
vol, il finit qu'on donne de la\-aprar pov lepMn 

Une disewskm s'élè«e J^ entre les oveeMi, 
M. l'avocat du rel et les ingeiiieim, poor sawlrk 
sens quil hototlrtliufr âeemot : CRpletnerapsaf. 
Il en nîsidte qu'une machine pent êHv ea piriai 



vapeur même sens marcher; ew «elle t 
s'entend de Tétât de k vopeiir dan» k t 
Maintenant, pour que la Diadihie marche aiufki 
ou moins de Tltesse, Il but que le régnUteur Mit 
plus o« nehw ouvert. La ritesoe é epcii d mb jkh 
vapeur, nak dn régukteor. ^ ^^ 

M. le préskknl. *- Et en qnH état était k T%i* 
kteuf de f Eclair i rapproehe de I k i k fe? 

Gnerchin.— Il était ouvert à noillé o« au Mb 



Me Bclhmont. ^ Cela est conforme à l'a 
deM. deMilhau. 

fl. k presiaeirt. — Je ocmanoerai a Va 
net si, les méaws aceldent» eepr éo ea ta wl, k ahae 
catastrophe pourrait avoir llea aifoe bm lUm 
erdloalre? 

H. Perdonacl. — Je le ends, fera wiéaoe q^ ■ 
vltejse ent été de 40 kilomètre» à l'heme; wêHêW 
y aura toujours tel an point fanpawifale à érhMr 
et qui est tout dam le déliât : ifrtU k plus m 
moins d'impulsion donnée à la machine qiwlqu f* 
secondes avant l'occideot. Cette I mpolsk n ert h 
eonse, mois elle ne peut s'appraclercC ne saortit 
entrer, puleqn'eik échoppe à TanolTBP, dons Hi 
ealenls qui tendaient i détmniner td an m de* 
01^ de vitesse. 

M. Ckpeyron. — Iniénleur, attaché au chanta 
fer de larlvi 



de fer de h rive dmllo. dit que san a d w ln i nr »" 
lion a deux nuMhlmidu même eyseèmaqacle 



Mvnray, raakqu'on s'en sert w i enÎM i t , non pà 
qnll y oit donser, mais parce qv'eHca sant Inp 
faihks. 

M. Clopervon, InlerraRe s'il y avoK ImpndnMs, 
le 8 moi, à mettre k peule OMichlne an avant, he- 
ctare quil n^en voit pas; cependant fl m iMiuM i 
l'atleloge eonCrake. Sor k questian de k topérie- 
rite des maehinei, Il se prononça paor ceiks à fis 
roues, qel ascHlent moins, et qni, dons k caadV 
ne ruptore de ressorts, ent plue dechancM pair 
rester sur k voie. 

M. k présidenL —Vous avei aoovent coasév»* 
chines avec Georges, vous a-t-il témaigoé quil 
préfëràt celles h six roues à n'ileft h qaaliie?^h. 
Jamais, monsieur, U les alketknnait tontes, Il y 
était attaché comme un cocher à de bann chevaux, 
et tout le temps qu'il a servi au chemin de Sofail- 
Germoln, Il manloll ladlifé i e nM nent dea maehlnei 
à six ou à fluolre roues. En général. Il piéfMt 
celles de JaoLson, et cela seeon^R, pnkqalténât 
l'éJéve de ee eonstnietear. 

M. le président. — On vens a sane doute wo- 
mis l'essieu ik devant du Mwmoy, en quel me- 
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emves>vons quil ait dftee rainpra, avant eu 
après le clenkMlement? — R. Je " 
miére fois, «pendant je pense, sane pouvoir 
ffpnier, que la rupture n'a dO avoir liea qu'après 
qne k moHilne était dffâ sertie -de k vole. 

M. kprésident. — Rt k reosort ? — R. 9a lap- 
tiire complète n'a dû avoir lien également qu'a^ 
près k déraillement; k rupture partleRe, la rup» 
tnre d'une ou dent frnHIes est un acrldent dr tfo» 
les jours et tout h fait sans ronsénuencer. S Is 
ressort s'était rompu eompktenient 11 ent pu i 
ner k déruilkment sont deole, mak du a 
côté, tandk que dans Fespèee la ma eh l B C t'est J^ 
fée de rentre eèlé. 

M. k pfewdoat.— ^Une vftesœipap cimde Brst" 
elk pas une cause de déiaOkment? — R* ^ !^ 
crois, mais ce serait cneoee une chance tees ski* 
gnée et je n'exprime ertte opinkn qne sans kfer- 
medu doute, cvdkeniérti ' 



t'«tat de la sduoee. Pivs une niachioc va vUa, pios 
MT orgues 4*uMnL par cunarâiieiit die Mt mk- 
aer «Um on temp^ doDfiëjptas oe r^^mUttu, piui 
4nKcMentt gram «h pelU*^ 

H. le prwitkrnt. —A ^el degré de vlteeee pett* 
.ftfHrooi qBfiHie lofseniulive p«îM» éloe peiintfe 
«wt diuiger r ^ B. Kn vériUs, je ne teU que lé- 
irfdn: r daoïfer existe Uh^cnua dte qu'il y a 
cqaplot de la vapeur, Mulemenl U y a de* chao- 
cet plus ûu twim probable:!. 

If. le pr^Ment. ^ SI nm madiliw va afee mie 
vttesse de 80 iUom. à l'hevre. Je» " 



uMm tene fleroiit-«Uea pas douMea qn'à Ja vlteiae 
ï ^ 33 à 40 klloiMèlm. — H. FviqMire 



, k B'aUe»-paB voua lué p i cn dre aw la par- 
lée de meapank». Le déralUefuent eal ane chaÏMe 
Mcnaivcmcol rare. Ce n'est peut-être paa na dii- 
mllUonnièiiu:, eli bien, J'admettrai A vous le von- 
les qu'en iloablnnt la vltesM» en la portant h m kilo- 
mètn*», la duince deviendra d'an efaiq ariMeiilè- 
lae* y^m vovtv que c'eHt enoare bien paoda choee. 
M. le prvtfldenL — A quel degn- de vit c ia eeo a a 
■Hneemn, sekin vous, ruaprudenea dnoandnD- 
tfur ? ^ R. ttue voalc»*vous que it voua léiHiode? 
asgriez-i'oiu ioiprudcuce, de aeiposer à une 
tiSanced'nn dlxoiilllonlàme? cette oianoe est iD- 
flfllmrnt faible, d'un antre côté Tacddent dn 8 mai 
a été ni dppiomble qu'il devient du devoir en ad» 
«Inistratean de faire tout au monde panr se plus 
€Mirlreette chance tout i mprn fcabi B ^%a otft le 
nmar. Mon opinion »t dooo. qÉ'ano vif 



aBHivA est à éviter, et que [larexaaDle uae 
oit traUoB aérait ai^eord'hui iwipapif. si elle com- 
mandait ou autorisait uuo vitesse do 80 Ulométits 
ànwnre. 

M. le pcéaUent* — Bite«-nou8 qoeBea vont les 
aanaea qui peuvent Ihire dérailler ana loconotlve, 
aidana respèce à quoi vont atlribuei la dénlll»- 
aunt dn ifiinrap. 

H. — Itans l'esp^, Je l'Ignore complètement, 
en général ces causes sont muUlpies et encore 
mal connues. La science, au point où elle en est 
aajonnrhol, dit qnlt y a des nvcMnes qui sautent 
^pinUanémêRt, Ce qof revient & dire qn'dlea «•»- 
Irat sans que la MhwfW p.iùm^ '"^'^ 
quoi. Car une' 



mlr n'apaa da spontanéité, pas decapriem; tous 
ta ont nécosMiiremeat dea g 



aea niouvementa 

physiques, A*ulemeat nous ne les canual i ao na pas 

toutes. 

M. le président. — Pensez-vous, monsieur, que 
cette circonstance qne le Mwrrui était à 4 roues 
pniMe être nne eaase de son déraillement ? 

R. — Je n'oserais rnflimwr ; mais il est certain 
fne le centre de gravité a plus d'oadilatlons dans 
crsyatcQie que dans celui à six roues, et par in- 
duction on peut dire qu'avec quatre roues il y a 
plus de chances de déralUenieiit. Je n'aftirmu rien, 
remarquez ; Ja science ne pourra s'asseoir que par 
me snite d'expMmccs roiontalnM mi fortnitva. 

M. le président. •— La Murraff tirait In seconde 
il di«-aept wagons ; ooyez-vous qu'on doive 
eouiplcr cette circonstance au nombre des causes 
paoNbles du <léniiteuient? 

R. Non, au contraire^ il en avait moins que sll 
aût été seul sur la voie, d moins que» par iuipossl- 
Ide, l'Eclair t'ait pous:H: nu lieu d'en être tin*, ce 
que je ne pnis 8uppo.<er, d'après l'habileté bien re- 
connue de lieorgO!». 

M. le présidant. ^Qu'est-«e que vous entemlez 
par une machine en pîeine vapeur? 

R. i'enleodA uiic machine qui donne toute la 
tapeur dont elle csl 5iiBce{itible, et qui la doane 
iiinameiit, c'est-à-dire qui l'emploie à soulever 
les pistons et ^ en obtenir TefTet qu'on se propose. 

M. le président. — Je von? en demande pardon, 
mais un autre tisuioin, un chaufTcur, nous a dit 
qn'on appelait une machine en pleine vapenr celle 
qui daniialt toute sa vapeur, soit iMilement en sou- 
.levant les pistons, soU inutilement enlaidissant 
tip ptTdropar les soiii)ai'.es. 

H. Nouâ ne dt>nnis:ioii!( jms Ie:« cliose:» de la mê- 
me manii^i'c «luc les chaiilTeurs, parce que nous ne 
le< ronMdén>iis pns tlii même (M>int. Ils iKirJonl de 
l'aptitude de U ui ac i n ne k ftmetioniîar, noua da sa 
fonction cUe-ménie. Ils ont sou\cnt bien de la 
peiné Aelianifcr «iilUsnaiinent la chaudière, et- ils 
dtseat qu'elle est eu pleine \apeur quand ils > 
aoiit pvwaus. ^lusi, une machine^ don» leur 



sens, peut être en pleine valeur quand elle n*a pas 
encore quitté la gare; elle ne l'eit pour nous que 
quand elle déploie toute sa Ibrte sur la vok*. 

M. le président. *-Vnè naclilne plus grande est- 
eUe aumptlble d'nne pina grande vitesse ? 

A. Pas précisément; malaen général qnand on 
veut que des martiinm anpparlent impunéoMUt 
une grande vitesse, ou lear douue des organe? 
plus résistants» piusTorla^et aar conséquent plus 
lourds. Les chances de dënulleraeiU accroissent 
avec le degré de vitesse: 6ne ouKhlne A six roues 
en aura moine qu'ime de qaatre, à cause du frol- 
temeitf bvocable des rocna de derrlife le long des 
ralls;maii»ett méuielempa al un reasort cassait 
devant, la macliine a iii couen serait plus exposée 
à fléchir, eu, comme on l'a dit, À donner du nez. 

■e Arago.— Pourriez-vous nous dire quel degré 
devltessc il a fidlu qu^eut kï convoi pour que, aïii- 
si qu'tm témoin l'a rapporté, H fut impossible a- 
vee une vue moyenne, ane vue normale, de dis- 
tinguer les obfou voialns» tes arbres, les maisons, 
les grillagea? 

R. Je crois qne ceci doit être une iiius'uMi du 
témoiiuou qu'il doit avoir la vne bien mauvaise. 
Je ne I^i pas cxtiaordinalre, j'ai marché u 80 1^1- 
lomùtres a l'heure, vitesse que le Murray n'a cer- 
tainement pas dépassée le 8 mal, et avec cette vl- 
teaee da 80 liUouiêtres, non seulement je distin- 
gnais les arbres, les matsans, mais je distinguais 
fectliien nnoamonnier d'avec un autre. 

La aéaiiee, suspendue a une heure et demie, eat 
repriife à trois heures. 

H. Paloneeau, 28 ans, directeur du chemin de 
fer de btrasbourg a Baie. ^J'étais à Mulhouse lors 
da l'événement, je n'en al rien su que par oui-dirt*. 
Quand je faisais les fuiamona de dhrecleur sur la 
rive gauche, et que noua atlalioiia deux lucouiuii- 
ves ensemble, iiuus placions toi^ours la pins pe- 
tite devant. (l'était l'avis de (ieorges, l'iumune le 
Slaa haMIe dans la pnitlqnei et la tnéoiie ne m*!!»- 
Iquaii aucune raistNi de ne [tas le suivre. Le 
Binnnav était une bonne machine; tontes les pièces 
en avaient éti' très soignées. 

M. le-tnrésident.— Tout le monde n'en parie pas 



aussi avantageusement qi 
mauvaise réputation vi. 



ue voiisj 11 avait une 
ht %A« on disait que 



c'était une mauvaise machine, une machiuc réti- 
ve? 

R. — Rétive! oui, pour ceux qni ne savaient pas 
la conduire. Une machine n'a ni vuloiih* ni caprir 
ces, elle obéit nécessuiremdat au mouvonent 
qu'on lui donne, toute la question est de savoir le 
lui doouer. 

M. le président .^ On dit qu'elle allait en arriè- 
re quand un vunluil la faire aller en avant :' 

h.— Cela prouve seulement l'Inhabileté dn con- 
ducteur qui, voulant aller en avant, lui avait im- 
prima précisément le nuiuvenient ea arrière. iNun 
seulement le yîurraij obt'issait bien, inui;» il était 
même très <lélicat, très lendre. Les niactiineà cons- 
truites dans son svr^ième se meuvent a la main 
dans les gares, et rien n'est plus aisé que de leur 
donner un moavement trop fbrt, trop lent, ou iné- 
uie ton! à fait inverse de celui qne l*on vuuluit pro- 
duire. C'til itrécisémeiit parce que M«rrap ù&- 
uiaudait un conducteur iiaiiik^iiqiJe Georges k) dié- 
rissuit de iMétlilectiou. 

M. le (irésident.— Quand deux locomotives sont 
attelées au méuie convoi , toutes deux donnent- 
elles tome leur vapi^ur? 

B.— Oui, iK»ur démarrer; mab, cela ftilt, la se- 
conde tloll «e niudérer. et si Ton descend, i*(Miiiie 
de Versailles fi Bcllcviie, die doit ne doiaier punir 
tiinsi dire i4us de vaiwnr, et s'aptaéter seulenieni 
à sei-<Mider l'autre, à lu suppléer au besoin, on im- 
nie h la retenir. 

H. le iirê^dent.— 5)0us votre direction, Mon- 
sieur, quilia élaitla vltasie n^yaime sur la rhe 
gauche;' 

U.—iG on 00 kiiomètres i^oin le retour, puis- 
qu'il s'opéiail eu ;2a minutes. 

M. le président,— Ksl-te qu'on ne regardait iws 
cette vitesse roinnie flani;ennKi^? 

K.— ^ou, Monsi4'ur, et la preuve, c'est qu'un al- 
lait iMirt(»iii avec celle viless<'.' 

M. le présitlent. — IV>nrrlez-voiis nous dire com- 
ment a cassé cet essieu!' Lit rupture a-l-eile été 
simultanée aux deux extrêiiiUés, ou bien a-t-il 
cassé d'mi seul côté d'abord ? 



R.^Je n'ai aucune opinion à cet égard ; il me 
semble même Impo^Sltne qne qneiqu'nn puisse en 
avoir une, et mrtout la jastitter. 

M. le président.— Combien de leasps avea-voua 
exercé les (onctions de directeur? 

R.— Du m aortt 1841 au IC avril 1842. U ma- 
tériel me paraissait parOiitement suffUnnt TnX 
fait nn rapport dans le(|uel je me chargeais de fiiire 
le service de demi-heures, soit «3 ^-«vnges, avec It 
mnciiinei ; or, on en a adielé 4 de iilusr 

Il est bien viai que troift fois l'an, les joim ùt 
pandcs eaux, il fallait mettre tout le matériel sur 
la voie; mais on ne pouvait eu créer un priur cas 
trois jours seulement. J*.il fait changer les ressorts 
dn MuiToy, parce qu'ils» me paraissaient trop lé- 
gers. 

JM. le président.— Les dimandiea et fêtes ne kA^ 
sait-Hin pas remorquer les wagoaa vides à Versais 
les? 

R. Naturellement, on les portait L^oA était la 
plus grande foule devovageinm; le aiatln à Paris, 
le soir à Vemllies. Cefe n'avait mil Inconrénlent ^ 
il iMit au moins cinq minutes peur débarquer lee 
voyageurs; eUes snfllsalenl et au-dHâ ponr lonr> 
ner trois ou quatre wagons d'ime voie sur l'autre. 
On n'avait donc aucun intérêt de dire aux eendue- 
teurs d'aller avec une vitesse blâmable. 

M. l'avocat du roi. — X'y avait-il un minimum 
pour la durée dit trajet ?—R. Oui. Il étjilt défendu 
de dewendre en moine de vingt minutes. l)e Stras- 
bouraàBdIe, nous eomptona 140 kiloni^res; on 
les fait en trois heun^s «lix uiinnlt^t , en y coni]ire- 
nant trois «talions de cinq minutes eiiaque. t\oi» 
avons vingt-neuf. machines, elles sont toutes à 
qnatn; roues. 

M. l'avocat du ntl. — Le déraillement cst-ll un 
accident rare P 

R. l'rès rare ; sans cela il n'y aundl plin de che- 
mius de fer depuis longtemps nnUe part. 

M. l'avocat dn roi . — Croyez-vons que le dé- 
raillement ait été causé par l'excès de vitesse:' 

R. Nullement. 

M. l'avocat du roi. — A quelle cause l'atlribue^- 
vous donc? 

R. Je ne sais; mais à coup sûr ce n'est point à 
cdle-lii. Des exi»érience* ont été faites sur le che- 
min de Londres à Livcrpnol; des ingénieurs, et 
j'en étais, ont marché à IQU kilomètres à l'heure, 
sans accident. Une vitesse, quelque grande que 
vous la supposiez, ne serait jamais, par elle-uiéuie, 
une rause de déraiUemeiit ; mais sll existe d'au- 
tres causes quelconques, cette vitesse pourra lea 
ajfaraver. 

M. Claude Arnoult , 49 ans , iidmlnisrraleur dea 
messa;,'erles royales. ^ En flSai), je désirai ache- 
ter l'une des locomotives que l'administration du 
chemin de la rive gauche possédait à l'entrepôt. Je 
clioisis une Jackson tout a fhlt semblable à Mur* 
ray. Plus tanl, en 1842, et à la lin de mars, je de- 
mandai à (i4M>rges s'il crovail que l'adminisiralion 
consentirait aussi à me vendre i*elui-€i : il me ré- 
pi^ndit «ine non, que le Murrny venait d'élre ré- 
pan*; que c'était une excellente uiaclilne , et que» 
iMMirlui.il raffectionnait d'une faron toute iJarti- 
cul'ière. 

Je ne pense pas qu'on cite danl toute la messa» 
gerie un exem|ile d'un essieu cassé comme celui<l 
aux deux extrémités, et je crois quela rupture a 
dû être sinmilaiHH^. Dans mon opiniou, il ) a toiK 
jours danger !i placer deux locomotives au même 
convoi ; mais il y en aurait plus encore à faire sui- 
vre les convois <le quart d'heure en quart d'heure. 
J'ui fait nne expérîeDoesur une voie eimifilHement 
horizontale et avec une vitesse de ^2 kHomètrcs à 
i'iieure; j'ai arrêté un convoi dans l'espact* de on 
mètre;:, avet^ nn seul frein, mais qui serrait très 
forl. La pente de \ niilliinètre^ devait doubler au 
moins la difttrulté. 

M. ('.Iap4')riin croit qne, dans In clreonstanee du 
Marrfli/ et de VFcltfir, il élall im(K>ssil>le d'arrêter 
le convoi dans l'espace de TU mètrea, et même de 
100 mùlics. On aurait pu cepiMidiiiit modérer sa 
marche, et Tévénement eût peut-être été beaucoup 
moins grave; mais il y aurait tot^ura eu des afr* 
cidcnts, en raison dn [h-u d'espace. 

(/.a sHîtv au prochain aurniVo./ 
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FAlTfll DIVEBS. 

Le tribunal de police correctionnelle et 
les juges-arbitres dans raflairc du 8 mai doi- 
vent se rendre, ce matin 2C» novembre, par le 
convoi de dix heures et demie, du cbemm de 
fer de la rive gauche de Versailles, au Bas- 
Meudon, à remplacement de cette terrible ca- 
tastrophe, aûn de faire une nouvelle enquête 
sur la manière dont Tévènement a eu lieu. 

Le Malhieu-^turray a été transt>orté à la 
station de Bellevue, afin de servir à une nou- 
velle investigation. 

— M. ringénieur Lepeuple étudie en ce 
moment un projet d^mbrancbement qui con- 
sisterait à profiter du chemin de fer de I^ris 
au Havre, que Ton rencontrerait entre Etara • 
puis et Saint-Victor, pour de lu gagner Diep- 
pe. Depuis plusieurs mois on traviiille sur le 
terrain où il parait qu'yen un seul endroit on 
rencontrera des difficultés un peu sérieuses, 
c'est-à-dire Tobligatlon de faire un souterrain 
de la longueur de celui de Tourvillc. 

— La cour royale de Paris (appels correct 
tjonnels) a jugé, le 24 du courant, une ques- 
tion qui intéresse les entreprises de chemins 
de fer. Elle a décidé qu'une compagnie de 



chemins de fer qui traite avec d'autres per- 
sonnes pour rexécuUoo de certains travaux 
de . terrasrassement, par exemple, ne peut 
être responsable civilement des dommages 
causés [Mir l'imprudence ou la négligence des 
emplovés de ces concessionnaires. 

Cétâit M* Baud qui plaidait dans cette af- 
faire pour le chemin de fer de Rouen. 

— Jccident sur le chemin de fer de Saint- 
Germain. — Un ouvrier parti lundi dernier 
sur le tender du convoi de huit heurea i|S 
par le chemin de fer de Saint-Germain, est 
tombé près de Nanterre sous les roues du wa- 
gon et a été frappé mortellement. Il parait 
qu'il a perdu l'équilibre en voulant rattraper 
son mouchoir , qui a été retrouvé sur le mar- 
chepied d'un des wagon. Les voyageurs ne 
s'en sont pas aperçus , et les hommes montés 
sur la machine ne l'ont vu qiie lorsque les can- 
tonniers relevaient le corps de leur malheu- 
reux camaradequi. depuis l'ouverture du che- 
min, était employé par la compagnie. 

— Tous les j[ournaux de Pans ont reproduit 
il y a peu de jours une fiote publiée par les 
feuilles de Londres, et ^ui annonça qu'une 
compagnie anglaise venait de prendre un bre- 
vet pour une nouvelle machine, destinée a 



II s'est fait quelques affaires sur les chemins de Rouen. c|ui restent en hausse de 22 50 
sur le cours de samedi dernier. — Les St-Gerroaiu et les oulijjatimis du même chemin ont 
obtenu la faveur et haussé, les premiers de 5 fr. et les obligations de 10. Toutes les autres 
valeurs ont fermé en baisse. 

COtIBS BteH A€TIO!irS »Bi CHBMIMS MJR VBB (A te BMane die Pari») 

DU 19 AU 2& NOVEMiRE 1842. 
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NOUVEAU COMBUSTIBLE PERFECTIONNE 



Ce combustible, pour lequel M. Stirling a 
pris un brevet en France, réunit les avan- 
tages suivants sur la meilleure houille 
d'Angleterre ou du pa>8 de Galles. Sa force 
de calorique est d'un quart plus grande, son 
emmagasinage exige ta moitié moins d'es^ 
pace; il dégage lieaucoup moins de fumée et 
de mauvaise odeur; il n'estpas susceptible de 
eomhutlion tpontanée; il n'a presque pas lie- 
soin d'être attisé ; il ne pétille point, dépose 



peu de cendres et ne se détériore pas cornm^ 
la houille avec le tempsNoiu le recomman- 
dons particulièrement aux capitalistes inté- 
ressés dans la navigation à vapeur, et sa 
donne aussi une grande valeur piour les ma- 
nufactures de glaces. 

S'adresser , pour les détails sur la vente 
du droit de fabrique en France et pour les 
prospectus, an bureau ànJonmat. 



PREPARATION DU BOIS DE CHAIU^ENTE 

Vofrèê le brevet de M. Margary. 

Cette prép«ration,idont la propriété a été constatée par de nombreuse! expériences, est le 

moins dispendieux et le plus eflicac^ de tous les présenatifls connus. Ccst le seul procédé 

^nt on fait usage sur le Chemin de fer de Paris au Havre. Les réservoirs pour ce dernier 

Chemin de fer fonctionnent déjà & llaisons-I^fitte. 

S'adresser à Londres, à M. J. Margarv, qualitv court, cbaacer)' LaM» 

A Paris, à M. Victor Fabian, rue du Helder, iS. 

On recommande expressément les Jlydromètna tUtpir M. Bartkan, ne Saint-Sonore, i8S 



transporter à travers les airs, les rovageun, 
les marchandises et les dépêches, faisant eal 
jour le voyage de Londres aux liid«s, c'est4- 
dire 75 à 100 milles a rbeure. 

Cette nouvelle a été traitée a Panade dvs- 
lificalion et de puf t»rilanni€|ue: Rien n en 
l>ourtant plus vrai que l'existence de cette 
compagnie et de celte nouvelle machine bre- 
vetée, a laquelle les inventeurs ont donné le 
nom de vmtureàf^apeur aérienne. 

Il est certain qu'une compaanie vient de m 
former à Londres dans ce Lut , et même 
qu'elle est composée en partie do méeaniciess. 
[je brevet à été formellement scellé et enregis- 
tré le i9 septembre dernier, et l'on fait en ce 
moment d^ arrangements systématiques peur 
compléter le projet. Enfin la machine doit ètn 
compléteroeni organisée au mois de janvier 
prochain. 

I^es journaux 8|)éciaux de Londres qui sV 
cupent de cette nouvelle invention^ disent 
qnil faut attendre le résultat pour juger de 
cette découverte; et qu'ils espèrent que Pen- 
treprise ne sera pas purement une utopie. 

— Chemin de fer de Hamàonrg à iffsr/ta. 
Une lettre de Hambourg, annonce qiie letnilé 
concernant le chemin de fer entre cette \i\k 
et Berlin est conclu. La Prusse se charge de 
la garantie de la moitié de la somme destinée 
à couvrir les frais, l'autre moitié sera garaa- 
tie par Hambourg et HecUemliourg. 

— Le gouvernement prussien n manîfeslé 
l'intention de recevoir lea actions des chemins 
de fer en dépôt pour prêts dans le trésor pu- 
blic. Cette nouvelle i fait monter a Berlin les 
cours des actions de chemins de fer, 

— Une compagnie d'assurances ayant {our 
objet les sinistres de toute espèce qui amve- 
ront sur les chemins^ de fer, est en instanos 
pour obtenir rotorisation royale. 

— jÉviêdê ta mmm ieei êm dTmptéle yonr 
ie chemin de fer de Farie à i^fon. — La 
commission d'enquête pour le chemin de fer 
de Paris à Lyon par Dijon, réunie le 16 no* 
vembre, sous la présidence de M. le due d*Ar- 
courte émis Favis suivant sur le tracé à adop- 
ter entre Paris et Dijon. 

La commission, considérant en premier lieu 
que, bien que la ligne de TAube présente des 
avantages incontestables, tant en raison de 
son trace que sous le rapport des travaux 
d'art, elle ne satisfait pas néanmoins aux in- 
térêts généraux, en ce quelle ne traverse pas 
d'assez nombreuses populations et d'assea un- 
portantes localités. 

Est d*avis, à l'unanimité, que la direetiea 
de l'Aube doit être écartée, quant aux li^nei 
de Lyoïine et de la Seine, la preiitière réunit 
7 VOIX et la deuxième de G, majorité d*UBe 
voix en faveur du tracé de Lyonne. 

La minorité n'ayant pu se prononcer avec 
une connaissance parfaite sur les études de 
II. l'ingénieur Darey, dont le gonveneaMol 
n'a pus encore été saisi, a émS le tccu que 
ces études fussent mûrement examinés , km- 
qu'il s'agira de statuer définitivement sur la 
question. 

La minorité de son eùté, tont en Tolant pour 
la li^ne de Lyonne a témoigné le dénr quil 
fut établi des embranchements sur Troycs, 
Chàtillon et Auxerre. 
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3rt$ mfViiniqufS* 

lei f<»tninuiiifjitiûni iusc«pUb]«« d*étr« 
id«j|*M, *i les oavrftçtt dont on déilm 
qïiHI «oit rendu compie, d«ivroDl ètro 
çi»fo)êi frûn€o AU Uége de TêdmioU- 
trttion. 
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VéâmiuiiHàHoa in»it©M W. h*grrBiiie fi fondiieii» d«f ct^aipagfMA» d« CAeivitM dtf /Vr, *^a|ro«ir à vapeur, Mines , f/ti»** « y»; . *(«., à loi «artsifler un* 
copie dtf leur* suiurfc «i de* divers di»ciuu«ji|4 nelalib à 1« Cfé«Uoii et au défcloppemem de leur» f nlreprbess a&a qu'il pujàie eo éire publié det exiraUs 

iUn9 le Journal de$ fkvmmt de fer. 
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Noir»* umn«To de snrm^di dt-rnier a été rc- 
fh<«é AI» pn^te |miir prôlcodiie eorifrnvi'nlîon 
:\ ht loi du Mrnhro. Nous pensions t^t rrov^ns 
f*ficoiT îHMis «Mrr conrormê h Ve^prît ât in loi 
rn rai!«anf tiiuhrrr noire papier à fl.S c.; il a 
f«fhï ïifKts rn appliquer bien ntronrriif^onji^nt 
In /^i^n." pour tirr^ter IVnvoi de notre jotirnaL 

Lu loi dit ijui' 1rs journnuv imprimés sur 
fouille de ," ivnfinjèîres au /»/«f, timln*ée à 
m centime*;, pc^tirront publier un gupplêtnimt 
ntm timbré. 

ï.rg journaux fpinMdiens ford limtirer leur 
papier ofdirriiire, dj' moins de 5,*\ efntimè- 
Ire '"• .'lulieti deOr>Ji •' [inbljent 

»** fils : notre jour uijM^imé 

''■ ■' * '" ■""" 'in li Bulll-'-îiil 

' réi'Ie >is-îi' 

■ ' ■ ■■ ■ ■' ...M.wu iM > po!?ti*^ eu a 

Jiif.'v nntretnenl, ninlgré ravi.^de M. le dirce- 
leur du timbre, qxit nvail bien vuiHii aurori- 
5ff le tiépnrt de notre journal, .^ur Trugniie- 
ment prit, par iiou.^ de paver le droit su pplé- 
inentïiireileôl i\, et Tamende que poetprait 
*-xi^r M. le ministre des finanees. 

Sur le refus pêrcmptoire de Padmini^tra- 
îwin de» postes, nous a\on« dû faire un mok- 
.-eam titmt* wir timbre à <Nj, et notrf* journal a 
r<(in»uvé nn retard de deux jours. 

y ■ '■ f'és reeofinai Iront, nous îVspc- 
**^*' "S a^ons fait tout ee i|ui dépen- 

«lau nt? niMjv [Miur éviter ou diminuer le re- 
lard que notre feuille a éprouvé; nous tes 
pnor.s, surtout, dVtre persuadés mie nous 
if^itcr«>ns5embbiblc défattremcul à rivenir. 



Cttcmlia 4t€^ f^r <tff« i^nrlN À l4> an. 

Piirmi Ici* ol»*er> ii-jnées dans ita 

enquêtes sur le pr^ par M. Courtois 

poui" lé Iraeé - lu dii kr de Pa- 

ùb à Lson, ih , noua regrettons 

d<* ne pnuvnir n.pruduuc lexluelîemeni, et 
dont run|Kirtjinee nous ji vi\c>ment rrappé>>, 
Otie observa [i " " ' 1 

jour de Tentpi 

î.iire, n pu niiu^ 

de Tune < <'our- 

iv\r,. Sans riiii |pi'|u^ii i. , ^u Ufption 

de «elle xarianle^et sans en eomparerle ni«î- 
nlenvec eelni de^ Iraeés rivuux^ il est permis 
de rjîîjouncrdîtns rbypïdlu'^ïeou radjuiui5tr;i- 
tion, après snoir mûri rexameu uuuuel elle 
se livre , viendrait â opter pour le tracé 
par la (Ùiiiinpa^une , et à écarter ainsi le 

I projet de M, le marquis ile I^ouvois, et Tem- 
inuielienienl sur le eliemin d'Orléans. Or, 
dans ee ra^, r^iiel uilérél pournitt militer en 
Hiveiirdu point d'arnvécdéi^iL'né par M. Cour- 
lois? Quelle éeommiie, c|uei avanta^^'c pré- 
«Miterait un terminu» plaeé h la barrière des 
Vertus? Il ne faut pas oublier 1 ' 
mélres à peine de la i»lation |m 
lever proebainenieiit «H'ile du riji loni mp riri» 
^'b|ue, qu'il c^t aj^surénient bien fncile de 
f{itr»' î^ur de InriîÇîî proportionb. Kieo n'em- 
pècheniil tie prolon^^er j niques lu le ebcmrn 
Iaou, el ib' réunir ainj»i au utéme point, les 
plus in»portanteî^ it^tje.sde la rrance. 

' ■iveîle entrée dans l*ari.s:\sl peu de 

^•rail évidenimenl j^an*! ^Mretine îili- 
i,M . -. M-, énormes dépi'tïîief qu>lte entrai* 
neniit ne seraient conipensîées par aucun 
a'»aîdaîre. Il v n nln^ *»l n ff.' r«ni*-îd<'r .ilîon 
di»it suffire , J n 
nécessité d*une i 

la même çare ; tes rapport*! nu v en- 

Ire le nord et le midi de la I t tle 

telle nature , que le Iransl'ord" 
rliandtses est une ûv% plus I 
imposées au trunait : il import* uiet- 

Ire en relation directe le^ d» ^< de 

fer de Lvon et de Ulle, m d 
1res intérêts enya^éii dan^ ) > 
rbemins de fer y trouvenl kur «oTnprr, i*t ^ 
il n'y en a pus un seul qui #uit compnuriis par 



celle réunion. On voit (pie récooomie de 
construction première, el ta facilité de eott* 
centrer dans un seul el grand établissein^t 
les différent s services d'une double ou Irrplo 
esploilation méritent bicu un pi'olou^'emeol 

de MH) ' itu servirait, en outre, à git- 

pner 11 1 ncbu et populeux , de MibU^ji 

et ct>un..rr,.i M( 'v- el la portioji d»^ 

Paris la pUis coir 

Nqus ne (lensiM .uriiinw mi... r^Q. 

hli de M. Cou ri i>if 

même temps , m nier 

dVn donner iV\| il où cet 

babile ingénieur 1 1 1 , il était 

encore riirourcuseutciil pob*ibic ipie le ebc- 
mio de fer du nord fut exécuté par une com- 
pagnie particulière. M* Courtois deinit pi<n» 
&er, nar conséquent, h réservera i'Ktal la léte 
des deux ^'randei^ li*4ueij de l^yon et de Stras- 
bourg. AujouiHrbui ce uioUf de divinon u'e- 
vi ' ' n»mmeii per>uadéii rpio 

il ^il pas à ijunuder son 

pinjLi uaiis n srii> que nous \ciion»d'iiïdi* 
quer. 



il or Wpmtf eom» 

l'n oumer Idessé danBÎes travaux du che- 
min de fer de Rouen, n * ' ^ r ■ , ]^» 
sieur S... pré|»osé des < .1- 

varr ■■■■ *"■. ' '■^■- iinnui^n ■ lOÎ 

d*' irait la H' lu 

saldea\'eclesentr« 

contre eux; sur î ,, ., i .: :: 

cnmoaijnie, la Cour royale de Parts a rendit 
Tarret suivant: 

4 Considérant «] -J, 

« du Code civil, t.i é- 

« I du conuiictljkoi au piépnse dans 

c ' :< rtuxqiH"l!fH il n été eriffilové * 

■ pï- 
.'fi- 
« ce du lils Li'k' •?** 

. deM,,.f'tTl..,. 

•siiinis n iccevan ja- 

urdres; 

'■ ■' ^ nr- 



-Ker. 



€ tfl B..., et que par ronsc-qucnl il no p<Mil 
« îtrnénrntHMn (fo cis«ntMnrtMit»iir»i|ii re^ 
#|èiiiiai«litédli fait deftiir pré|)o.H'. 

4- Puretés niprirs, ilrtltargt de la res|K»n»»> 
#tlliU'-, Papittlant, coBdtittiM TintM; aïK 
9 éipcns.» 

?frii!rat»iM;lm» ratfPiitiiMi ptiblique snr «M 
arrî't, i\n\ nous parait destiné à !i\iM- la juris- 
])ru«liMu*(* sur un point ili'liiMt de ro>pniisabi- 
litr. l'n j<nirnal di? travaux publirs, \v Ptiris^ 
en blàiuelâidiKfMikitîf'^ot dit Iwuti'nuMit que la 
Cinir a ou ti»rt de dérhar^rer la cunipaLMiir de 
la ri'spoiisaliîHté civile vis-à-vis du iilesst' ; et 
cela par eo mMlf, que tout autre iuflividu, 
]l*sà par Itts vutrepreneurs, aiirait eu le droit 
d^attiquer duri3«:UiiueDl la couipa^niie. Il nous 
semble que raualogi«t n'est pus ri^'onreuse ; 
les tierë ne sont pai« tenuii de ret^oontUre 
Texistence distincte de la compagnie et de 
l'entreprise ; niaii» uu ouvrier qui s"e.sl engagé, 
avec re-utrepreiieur seul, ueaauraits'en pren* 
dre à la compagnie du mal qui lui arrive 
daos Texérution de son engagement. Autre- 
ment il faudrait admettre que la compai^nie 
peut exerciT une autorité quelconque sur (ou- 
vrier qui no H*eat point engagé avec eJie; or , 
celii n i*Mt IMI9, et ne peut pas être. 

I/idée de responsabilité n'est point une 
idée simple : e^est la corrélation du romman- 
4kîment et do Taction; là où s'arrête rautorité, 
la responsabilité B'arrète; autrement, il faii- 
drnit la laisser iremont(T jusqu'à TEtat, pour 
qui la coiniNignie travaille. 

Nous maintenons donc le bien-jugé de cet 
arrùl, panre (pril rétablit dans leur ordre logi- 
que les rapports do responsabilité, qui sont 
les mêmes, évidemment, que les rapports 
d'autorité, ililais en dehors de la justice légale, 
il y a unr.jtiHtico humaine, qui nous laisse fort 
peu satisfaits sur les consccpiencos de cotte 
logique impitoyable. Qu*arriverait-il, en effet, 
si les entrepreneurs devenaient insolvables? 
tjue deviendrait rindemnitaireVUu'elle action, 
quel recours conser%'erait-il ? Peut ^tre alors 
serait-il équitable, sinon légal, de considérer 
la compagnie responsable «e la ntonililé 
dos entrepreneurs qu'elle a choisis ou ac- 
ceptés, et, dans cette voie, 8*il fallait remon- 
ter jusqu'à TKtat, pour arriver au dernier 
terme do la responsabilité, nous no recul(v 
rions pas devant les consé(|uences de cet au- 
tre principe. 



est de nous. Tout le uioixlc sait que la presse 
lifllj.'a vil de routrefneow ; mais. jaHfii'à pri-^ 
seiiltlles't'st athiquécM'iiienieiitaaK proiluilHf 
et n'ajani.iiiî déf^ouiilé les auluors d« leiir.i 
tÛres à ki paternité diî laiirs «rwrres. Benile» 
àC:éiar ce (](il rst à C^ésar. Ost là i\m billa 
maxime, et nous verrions iww bien du plai- 
sir qui' nos confrères IicIlts en li»enl une 
laelle miitroTaçon , même sans nom d^iutenr. 



Le chemin de fer belge est en veine de 
scrupules et en humeur dé mtiimion. Il nous 
prie aujourd'hui de. garder pour nous CUon- 
neur et la propriété de (luelqucs mots, dont 
nous avions fait suivre trois lignes <jue nous 
lui avioiu» cnipriuilées en le citant, il fuut 
au>uer, pour tout dire, que notre counnen- 
taire su trouvait guiUemete c<uuuio le reste 
de farticle. iléi»arons doue cette grave erreur 
de. prote, et assumons cou rageusement sur 
uous la responsabilité de nos paroles. 

Puisipie notre boinnable confrère tient si 
fort à <:e que chacun LMrde sou bien , nous 
prolileruns de Toccasion pour l'engager à imi- 
ter ce qu'il v a de bon dans le fait même (|u'il 
nous reprociie. Pourquoi ne |mis citer les jour- 
naux où il fait des emprunts? enverrait, par 
exciiiple , que dans son numéro du â7 noveni- 
Ure, il y a un long article de M. Teissereuc , 
qui appartient a /a Presse^ et non pas auche- 
min de fer belge; et s'il nous est |ienuis de 
réclamer au.<si pour nous-mêmes , il y a un 
paragraphe dont nous n'oserions |ias* laisser 
la respousaliilité à ce journal, attendu qu'il 



dienalii de* fer aii;;ro-rraiivalii. 

Ligne du Soulh Kastern-Rail wag^ devant 
se relier avec celle de Paris ù ffruxellef. 

(Suite.) 
I^ ligne proposée primitivement par le uou- 
vernement frani;ais partait de Paris à une 
station indépcndaute;elle se dirigeait pn-MpH^ 
ou droite ligne sur Greil, ville siliiée suj 
roiae, et traversait une chaîne de collines au 
moyen d'un tunnel de 2,700 mètres de long, 
hui euvirons de Marly-la-Viile. Mais cotte di- 
rection a été abandonnée, et on lui en a substi- 
iiéeune autre par Pon toise. Le but de cette dé- 
viation,qui augmeute cependant la longueur de 
la ligneirune manière matérielle,( i H milles en- 
viron ), devait être de toucher à la ville do 
Pontoise, point auquel le trafic d'un pays très 
étendu vient con\erger, par suite de iMppro- 
chedelo capitale. \jl ligne passait a iissî à 
Saint-I^nis, Montmorency, et à plusieurs au- 
tres villes ou villages ; car tout le (uircoiirs de 
l'Oise est couvert entièrement d'endnûts tn'<s 
peuplés, qui réclament des communications 
par chemin de fer avec l^ris. 

Ainsi tout en atteignant Pontoise, qui est un 
point central d'acti\ ité, on fournit des eoni- 
muni4*.ations à la nombrtMiMï et riche popula- 
tion de rot arrondi.«5ement. 

Ost dans ce but <iue le plan du chemin 
de fer projeté , (piitte l*aris pW»s de la 
barrière Saint-Denis, dans un vaste ter- 
rain convenablement choisi \m*s de Siiinl- 
Vinc<>nt-<le-Paul , église situin; snr la place 
l^fayette, et s'avaiici' pn*sqiie directement 
vers la ville de Saint-lK'uis dont il traverse 
une partie, puis il suit en uéuenil la dirtvtion 
de la route royale jusipi'à Ponlnise, où il at- 
eint l'Oise; irtoiirne nnsiiite presque à ail- 
les droit ]mur reprend re.^a prcuiière diroc- 
ioii et il longe la fertile vallée arnisée par ce 
lleuve. 

1^ M'iction de Paris à l^ontoise ne prés<Mite 
pas do traits d'une importance considérable; 
tous les ouvrages y sont d'une grandeur mo- 
dérée,* on s'est assuré (|ne <lans toute cette 
distance les matériaux sont d'un caractènt 
très favorable à rexécution des déblais et des 
remblais. Le plus grand remblais qui se {pré- 
sent o est en face de Saint-Denis traversant le 
caria! qui communique avec la Seine e^avec. 
cette ville. 11 présenteen\iron 140,000 mètres 
eu lies, son élévation ne dépasse nulle |iart 
lô mètres, et le taux moyen n'est pas au-delà 
de quatre mètres. 

1-es pentes sont très favorables , elk*s ne 
voi»t |Nih uiMlelà ile trois millimètres, excepté 
au départ de la station de Paris, où renfoiice- 
lueiitilu sol Joint à plusieurs routespidili(|ues 
et à quelques rues peu importantes qui se 
tronviiit au pied de \lontmartre et à l'est de 
celle montagne, a rendu nét^essaire «l'adopter 
une iH^uto (le quatre millimètres, |H>ur une 
courte distance. 

. La position de la station et la direction de 
la iii>ne méritent ici une attention particu- 
lière, car lo gouvernement a tenu |Hisitive- 
I ment à avoir de ce côté de i'uris une entrée et 



un embarcadèredistincts pmir la ligne de lleiei- 
qiie,et<'«tlc<Mtenirfnatiai»aétébcMi9aiisah^ 
<liate df la mptiift dir'la iiégtaiaiiu» ettr^ 
MM. lioMiscUld et le goiivcrneHeaL 

Le graiid iuléi-èt qiiOices reiwearscpaai»- 
scnt u%oir Airis le clieniia de fifer ilt St. 6^ 
main cl de Versailles, les a engaiféj» à fain* 
une condition tdne quà non de la jonctiuudr 
la ligne belge avec lo chemin de fer de Vrr- 
.saillcs et de leur entrée dniis l^aris à lax 



>latioii. 

(hi (lit que les autorités de la capitale (HiI 
adressé au ministre les pkis fortes reuiuo- 
trances c(mtre 1 adtqition d^im tel arran^*?- 
meut. \a\ gfHivemenMiit parait avoir céiic i< 
ces remontrances, non |>aA tant |Miur a|ipai- 
ser le mécontentement qui esilstedans \\TvH\\\r 
tout Paris, que par suite delà cuu\ictiouHs* 
cère que la conceutrati(»u d'uu trafic pan^il 
sur un seul point ne pourrait manquer du 
faire naître de grands inconvénients pour k- 
public. 

Le plan proposé consistait à ntlo{>ter la sts* 
lion du chemin de fer de St.-(;erniain et ilt- 
Versailles, à (loursuivre celte li^ne jnsqu'iii 
point de jonction du chemin de fer de ItoueD. 
puis à continuer sur ce dernier chemin dr 
fer, jns(^u'à un endroit de la forêt de St-(^er- 
main, ou elle se serait !>ifiin]uée dans la di- 
rection de Pontoise. Les avaulage&de ce plan, 
par rapport aux dépenses sont é>ideiit>,eD 
ne faisant même que jeter un coup d'rcil sur 
la carte d(*8 environs de Paris ; en effet, le mé- 
rite (le cette direction est si forteiueut indiqw 
(|u'eIto devient une question d'une importanif 
matérielle du momentoùrou veut examiDorlc> 
mérites oomparaliis de cette direct iim et di' 
celle du gouveme-ment, d^in autre côté, ou 
doit examiner si un chemin de fer comme ce- 
lurdc Paris à la llelgique, ayant dans toiU 
son parcours, de Paris à Pontoise, un meuve- 
ment de circulation probablement é^'al à celui 
de.s deux autres lignes, dtùt être mis dans une 
position qui le fa«e dépendre de ces der- 
nières. 

l ne telle concentration de trafic nécessite- 
rait indubitablement l'administra lien la plus 
s\slcmatique les règlements les plus e\act> 
pour U servi4»e ; et même encore on n'arrive- 
mit |>as à satisfaire le public , s'il n'existait 
pas l'accord le plus iiarfait entre les diverses 
lignes réunies. 

Cette dimeidté pralitpie, car elle se présen- 
terait sans aucun doute daus le service, doit 
fortement militer contre rud(q)tiou de ceUf 
inesuiv et contre l'usiige d'un embarcadère 
unique; mais outrecette considfinilion, il ) on 
a eiuîore une autre puissante en t'aveiir di^ 
rembarcadèffi indé|>endant, c'est que loiito 
les populations de l'arrondissemeul de Saiut- 
Denis et des environs de Montmorency*, qu'os 
n'iiarde c(nnnie ù peu pK-s égales à colle de 
St. iîerraain, seraient privées par l'adoption de 
l'autn" plan, des facilités de coiiimuDicaliiiiip 
qu'elles n'Hainenl, et que l'emliarcadère dis- 
tinct es! destiné à leur foiiniir, eu aniensul 
le chemin de fer dans leur voisînnge. l/aes- 
duc de ce trafic , et sa liaison avec \t» quar- 
tiers de l>aris inimédialemeiit mljartmtsà la 
place Lafayette sont assurément des arça- 
inenls très forts en faveur d'une statimi iiidé- 
pendante,tandisqiie, d'un untre cùté,la dimi- 
nution très iniportaule dans les tiépeusev et 
unepliisgrande rapidité dansrexéculiOBjSaeL 
ainsi que je l'ai fait observer, le.s prineipaux 
motifs qui engagent a choisir l'autre rento, 

ih-, avcr des compagnies constituées co^m^ 
en Angleterre, Iw fnis qu'on a à «MMmrsf r 
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€ih9^mg§mm «le 



tï»|wo<'hrfi iWmv vill»* rommo l'ariiet te* 
é4épma» ciiormcsquifiUrainenirarliat dc^ 
Mtvtt la fomitruitiuti d'iriie viiAtr^Matian, 
létiA M»u¥mit peiielier lit Italaticc dnri^ uri<' 

ici quc^ lu 
ivellv» fof m^ 

i«r clinTfîer ur *' 

fjiie ie rlifiix dii 

Igiiic^ un objet d* 




num on doit si< 
u rsL'nù; soos 

■ rialos, 

.,1 r^^^viuice, 

«fut* rintérèt t^uMic en jluliiMiC le 
ïmetit franrois [khït avoir «ocMirii 
iM'f ternit e» tnèiae lemtiii nu non- 
►lif pour etij.'iii.MM la comnai/riie à 
iff; ce cfaenn i 1 1 d 1 ) >an*a- 

•éparé, puisqu'il • ?iiur 

plus ^ade eotÎHlr 
,ii||irétsvMriflii8deranf Tui ^ 

liéi» eif préwncp, je |»o^Jr^rtl^ MMkn r«4r«<ifr 
lit mért info ment le traei'tdf la li^tje Ai-ddè<k' 
l>oii' iisaviftitde quitter fetlf ptftitj 

di:^ ïi , je dois diri' ^^m•l<fUP^ riiot^ df^ 

U iio^rsilJiiU' do fonritT tîii^ 
tiar rhrtniïi di* f«*r (>ot»r li*h lu 
Lteuij^ , Miîittrin>ri'in ' ' 
•ioptiiiit rciidinriv 

vîtlHlmil on (qm\\\ ,-" " 

CJiirc Sninl-iliicri * 
tniïi i\v S*iinl-ÎJt'Ui 
lin m«*me tioin La 
iUteiiyeLlL'K!kli^u<>dr> ! 

du filVniiu dp fiT dr s'.-^.n inin. (r Hr 

hoti m'a étv iodwim.' pn M, llurrl, 
du fJOWViTut'nnni . tpn n iiiïidit' 
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-- -'Te 
liirtio 
ioffé- 

kîr Ht' la ti^ni' ^)ii*> .\L Valièv; tumA il 

d*y ;i^oir fiiit h11u«(od , alti/udu quelle 

rti'tdnlof di'U>ir èlre urieqiicstiOM lui^m' 

eu ull^rieur du goui^crtiettiçiil fr«u* 

intPoiitiMaeiiclop is 

>«!, lravi»seril' 

' <TS, à un» ^ I OH 

:iU-dlt9fitl.S d^i IH (I lu 

[ roiitiUUe 
;«. .V j.i^ijUf pJUI&l.' 

iiiout et Sonm^ pendant 

qwHques pie«l 

liilrruux , fiui ' .1- 

|e radwav imrs de ruflei: i> qui 

riinit ijUflqyeliMs t'H pjirlL' pvn* 

4*^««r, t>u peudttDl La» Bdi*4»iib4ittA i^an- 

iii4». 

idaut ie trajet i\o. Poulina* m isfû\ ^ dis- 

liiuee d«* \iu*jl nulles^ la TjdlHî c^t très |>cu- 

]rsiMMiilireu»e^%dlt*»^iiin5] qut- Je«ivd- 

u's hiir U"î< dru\ ïmnU du UeuAi* » jic 

Suer du duuttrir livu ù uu tiidic , 
liiait uV^'Hk k*?) fiitùfiti^ qui 
'^r^flt l0lilO4iclïi^ partir de hi ^iiv- 
oaflMiOli^ et In rapidité de lu 

,4iUp**.. 41ai»ffiîlwiv ' .- r- Kl,. 

, iiiiflMittlàfied^ 
»i.iibflifiin ^^^*r Al 
Sii'âlford 'i i,l:>l '-^1 tJii'»JM', 

paï« < 1 ritcT ^ alk'iidii i|it^ 

I iaii 1 fnrriKT le* terni v^n 

I uni lw»DS jiuiir 

ou doit ctfCtipn > 
'»ul exc^lk'Utes. 
ui<^utio^ de la fMpulèAiofi des 
ut i*nr la liinir 
iu« jinu.s o<cu- 
lr:ilK'. 

U-« de iX>ii$^ totmiu 
vfip u i r^si M 5 eitmd daos une dtrtr- 








ftfin i(iii r^'cit plus faviïralde lï In Ik'we, alors 
elle entre pnr une iiiHiiiaisoi» is lu 

Tahée de In Hrecïie. C*>lle n*i«M i ♦!"(- 

lujfiiirede TfHue^ est f^ 
Vf forme tuio vallée i 

Îdirs arekl» i 
cmg du < 

quf* cri le que mms vetuMi.* de dik-rire vntrv 
l'uidoise vl GreiL 
AuHk^sitsde re point, à une driUfiee de 

qiiftfaule milles d«« P" f- M* ?iuis prcsmro «•»- 
lu-rinneiil d'ari j;i li^'ne et le« ni- 

vi'jiit\ (11- \l lîij oiniïianderais «ssu- 

} iiMi pliisii'urH detibîf^ et 

r. f t*iMii<it^*', i'u y intro- 

duirait > que Pou 

nr pr i: .iifuer def; 

I; >1 \uib aee(«Aîs«ire, 

il, itfu, dVïitamrr «le*^ 

qni'>liiiu> d lai* iiiini 

je HUlH presque i le 

lie In ligue jurqnrm-^li-^vh^ 0« «eed; 
[ïarlir ffe ee puiid , il entiv {tîr»duelk*- 
la IIS uii t»ît)i^ 1*1 «Jï* dillk de , In vidkW' de- 
(dn^ îiiuuêuM\ k> i >rnrpeinent^ plu« 

■-* ■;' •-■•■■M-^- ,.» !.. ....-..,-..,. t.^1 

-JU- 

<ji, ,„,-,- ,„ .. -. ,.• qtli- 

|( i, lûli- "^ de |*rofond»i 

dêtdaiif ou dvs renddids 

{•iev«'f;, ntiii uioderééèt ou 

d*<il>vier kl qu'on est tjie« 

(or.r dr ^î;^ t de fer s*a|>- 

,. wd* 

i, . IW 

(liipijt»>**ul le lua^ 
udmifisikli ,, il dv^ 
iral»aii4otim*r la »tirjace, * 
ve«u w\ijièï» sur le» nidi' 
vaHéefi, 

Cc*t étidamautJil «^ qui a t!U \i^u Pursqu^iin 
n In ' : li|riio en reau>u4&ut *:' v-t*-'f juss- 
g «iitluaflt ai^c iui« au ri- 

V*, M , .ijT|P4lée TA-tv "r..*: j.. . ,„;,oii, 

je erom que i'oti de« tra- 

>îiux if»n...<..r .1 iiv ,- — , 1 i rerotdaw 

< In pe II < iii vrsii, qu*ils fsont i>ieti tnf^. 
lii Ml ^ IN (' A un ^rand iti»méirr do 
, , utés »tr d'iiutres 
( i 11 fer qu'ils m! prê- 
,s, iieoup de em 
1.N ..-ïitK»u ; il tiV 
«il *„ui ^u'M, d;4uaJJ«*»'Ca«, 
jl ne 1 \ jifrdefiâWilMriPPBMX. 
(•,,,.. ^r , ■ i,.i ..ir-re 
>l' 7 à 

H iNilu.s,â'I tuini uinii de 
iDi'Irf^etdM'j; de i imil»»»- 
,],■; : î; ''et 



{HIV rinrjt i 
frui|i.H que |' 
Il ddfirult' > 

j»rti)r iih'iklH' 
I ,, .,1,,i,l , 



.1 <t*tivt<- f(irïi* 



.jni \>: 



(fnueo^ ot eein, fno*^ fiiire t»<^iUf4*(iup ik» pineii- 

rf^V' .■('* 

' ^ .» nninrurires, 
V Saifft-Ju.st, nofi« «vous fftî<nnt la pArfioii 

': ■■'•■■-:- ;',-:'■•— ^ r'^- '- -^ -...^r, 

I r- 
Seifie de a^Weë qui »e jelteut daiot f» 

I l'i^r un fdnii 

M|!':!:/- ..:;■.,!:;, j. ..:.:• .. .. j .:..., JilU» ItUIS letv 

e«i5^ aroir rdoc^ors a quelques travaux cMUti* 

drTnMes, 

Les tni%':iu\,teis qu'on prop<>Re de len fhin" 
de SAînt^luM, h \jï Herelle^ resM^niMent treuu- 
ifutp pour l'iniporlauce a eeu\ ^pron a *>\^ 
eufên fires de Triu^% sur le eliemm île fer de 
Londres à Hrrmin|L*liarn . th eotrulnermeuf 
pui' i^nnfti^qiti'rd h des fraii^ «►rHirriM's, et d fnn- 
dral re^ deruiefs, y emtdoj'iir 

lie: M ;'S., 

\ pamr de ce (>offif, j'ni pu iitVn feféfVf 
nu\ ])\ntifi el aux fiefltofii« di^trulk»» que |f. 

Uurrl h prêpan'\s pour r '* ' f - .'i jiQftif 
de Pans; eV^t lui qui i nmé je 

rai dit, M. Vri" - »'- ,,..-,, ,.itf.eti- 

»ou* pour « \ idlwiefUrMt de tu 

Protenee : j' i * u - .iMv-.M,.*.iw.f»^ 

dV\amin*»r I* le 

nnltuen<*e sur , ::. ^ t , . r^ 

qiillsont evt^Mté les trrteniKWS du gouveftM>» 
meut fnuu;ais. 

M. Vttllée n*a fiiit ici que di ;, 

ininniren; niais t\j\ pv\\\ rtnu :, 

uer sur UntU ' -i 

di* iTïP fonon ijç 

: iu\ qu'il \j>u!a!t fajii r\r< lil» r dan» 

•es îk travers le^muelles le raïKvaj de- 

rdee^ faite, qB*^n appel k* le roï 
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urrft* i 

fMirirs. •* 

Il y a, je erois, de Imtme^ ralsinra pmir ao^* 

«niieii'er à erf ti; eare'efft une 

ih'ii (drf^ L'rMïKl fi^-depojMilafiori 

qui + I ijj 

llel;.:, , ,1' 

ri*i, lors(M iïnoB 

< tUi* diir^ 1 etn*' 

; : '■ l'ui d^- 



i\u' ! a 

OiffrM «j • »' 

l^f re*srud'l I 

•tti%îf|i« eette nim..-.- . ..:'. ..'.-•- ..!,,,le ' 

de evt le mode «pu me aeiiitde le fdu» pni- 
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oMaHe. 

îjm m^Tie* i)V«€TTailiDM *<int en (*énénil 
8fq»)n**^ "rav«i\ i t^p^r en 6aiil de 

la ^idl* ri tiom^i^*, jn«qu** Sainl-JiisL 

Je SUIS piTvuadr qn 

pr^urer éism ^*ttr s 

arrire àrHteTlflv» une si \'Utui a jKiue ir^r** 
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qui se jettent dins PEscaut. 

Amiens et Arras Ront sur un niveau plat; 
mais le plateau du pars ()ui les siVpnre a ra- 
rement moins de fiOO pieds d'élévatiou au- 
dessus du nireau de la mer. 

Du côté des faites faisant face à Amiens, le 
plan proposé par M. Vallée monte delà vallée 
de la Somme jusque près de la ville de Cor- 
bie, puis se détourne dans une vallée latérale 
à la Somme ; arrive au pays éle^é presque à 
angles droits, passant près d^Albert-Miraii- 
mout, Ablainzeville, Ficbeux, jusqu'à Arras, 
etc., et atteint le faite prÔK de i^M|UOV, dont 
le passage le plus bas est au moins à iO mè- 
tres d'élévation. 

Dans toute la distance depuis Amiens ius- 
que près de ce faite, les deux vallées oi-ues- 
8US mentionnées ofTrent des pentes très favo- 
rables, en suivant le terrain bas nui est adja- 
cent aux iMirdsdcs rivièr<^«;roais robjetqu on 
avait en vue |>ar la lisne proposée était évi- 
demment d'atteindre le niveau élevé dont on 
avait besoin pour traverser le plateau avec i:ne 
pente très uniforme, en la maintenant tou- 
jours à 5 millimètres. 

Cest ce qu'on a effectué en (juittant les ni- 
veaux bas et favorables des rivière»», et en 
montant graduellement la rampe ; mais un 
pareil plan, comme je l'ai déjî\ fait obser- 
ver, lorequo j'ai parlé de la traversée du Col 
de Cannes, nécessite une série de déblais et 
de remblais considérables, dont ou pourrait se 
dispenser ; et Ton ne par\'iont pas même ain- 
si à réduire les travaux du plateau à des lior- 
nes modérées. 

Il est c îrtain que cette vallée présente un 
«xempie très frappant ùta effets préjudicia- 
bles qui résultent de Tbabitudc de fixer des 
pentes, sans avoir é^ard à la surface naturelle 
du nays ; car ici le fond des vallées olfre des 
facilites remarquables pour lu construction 
du raîlway, tandis que la section choisiepar 
M.Vallée, dans le but évident d'éviter de for- 
tes pentes, et afin de passer uniformément sur 
les plateaux des colliues,8emble embarrassée ù 
chaque pas, de travaux considérables et diffi- 
ciles, et forme un contraste frappant avec 
l'expérience nue les Anglais ont acquise sur 
les chemins de fer. Je surmonterais ce plateau, 
de même que cehii du Col de Cannes, au moy m 
d'un plan incliné ou d'un tunnel, ; et j'ai la 
confiance, d'après mes calculs, qu'on arrive- 
rait ainsi à une vaste réduction de dépen- 
ses. 

A partir du plateau de Becquoy, la ligne 
descend tout à coup à Arras, rencontrant tou« 
jours sur sa route des travaux considérables 
et dispendieux , mais dont Tcxécution ne 
serait probablement pas difficile, attendu qu'il 
s'agit de travailler dans de la marne. Aucune 
vallée importante ne se présente pen- 
dant celte descente; c'est pourquoi la li- 
gne précise n'est pas bien oéfinie, attendu 
uu'il faudrait une étude faite avec soin avant 
de déterminer la meilleure à 8ui\Te : néan- 
moins, celle que nous révèlent les sections 
existantes est certainement défavorable pen- 
ifant une distance de onze milles. 

Pal déjù dit que M. Vallée, dans son plan 
primitif, uc touchait pas à la ville d'Arras, 
son tracé devant traverser la Scarpe presque 
à mi-chemin d'Arras et de Douai. 

Nous ne nous arrêterons pas sur cette der- 
nière direction, car je suis tout-à-fait d'ac- 
ccNrd «or U nécessité d'adopter le change- 
ment de traeé que désirerait le gouverne- 
ment. 

Airivés àArri8,nou8 atteignons une place 



qui offre la plu^ {grande facilité pour la cons- 
truction de chemins de fiT. 

Ce payjt, par ses niveaux favorables, est 
sillonné 'depuis longtem|)spnr des canaux oui 
unissent Calais. Dunkerçiuo, Saint-Oiner, Ai- 
re, Btfthuno, Lille, IKmai et Viilciiciennes, tou- 
tes plaocif très considérables |>ar leur popula- 
tion et leur commerce, surtout Lille et Valeii- 
cicnnes. Cette dernière fournit de très ^Tan- 
dos quantités de charbon de terre, qui, join- 
tes ù celles des environs de Mons, fourniKscnt 
ù la couMuiimutiou des pays intermédiaires 
du côté de la lielgique et i!u côté de Paris. 

F^ li^ne entre Arras et Douai suit presque 
lu direction de la Scari>e, et, sans rencontrer 
aucune diflicuhé, elle s'onprociie de cette 
dernière ville, tout près des fortifications, 
vers le coté septentrional. A Douai, il est iié- 
ces^saire d^uppeler l'attention particulière sur 
remplacement des W^ws projetées : Tune 
part directement de Douai à Lille, el une au- 
tre de Douai à Calais. De la dernière Usine près 
d'Aire, tme troisième li^nc est fonnée, afin 
d'établir la eommunieatiun la plus directe en- 
tre Lille et les villes de Calais et Dunkerque. 
Celte disposition des lignes , comme ou le 
verra, en jetant les yeux sur la carte, pré- 
sente un triangle ayant les villes d'Aire, de 
Lille et de Douai à chacun des angles ; cha- 
que ville communique ainsi directement avec 
les deux autres. 

Le tracé de Douai ù Calais passe par une li- 
gne droite, près d'IIénin-Liétard et Béthune, 
où il descend dans la vallée qui conduit à Ai- 
re et ù Saint-Omer ; il adopte en général une 
direction prescpie parallèle aux di\ ers canaux 

Sui unissent les pays manufacturiers de Lille, 
ouai, Valencienne et Mons, avec les iiorls 
de Calais et de Dunkerque. 

Cette ligne est, pour la plus grande partie, 
extrêmement favorable; sa surface est un 
plan presque uniforme, du. moment où Ton a 
atteint la vallée près de Béthune ; mais entre 
Douai et Béthune, distance de vingt milles,on a 
adopté une section défavorable afin de s'^assu- 
ror un léger raccourcissement de la distance. 
l4i litf ne de Douai à Lille est tracée aussi pres- 
que droite d'après \es mêmes motifs, sans 
qu'on ait à peine eu égard aux ondulations de 
la surface du pays. 

L'arrangement projeté que je viens de dé- 
crire pour ces lignes est, suivant nous, très 
peu judicieux. Quoique la surface du pavs 
soit déjà tra\ ersée par des canaux, avec très 
peu de travaux pour les écluses, on n'a fiiit 
aucune tentative pour profiter de ces ni- 
veaux, il semble que l'on ait tout sacrifié au 
seul but de raccourcir la distance et d'établir 
des communications directes et indépendan- 
tes entre des villes qui ne paraissent pas en 
avoir besoin, ou du moins cpii n'en ont pas un 
l>esoin assez pressant pour justifier un sys- 
tème aussi prodigue de travaux que celui 
dont on propose l'adoption. 

Les chemins de fer que nous avons men- 
tionnés comme formant un triangle, dont 
Douai, Aire et Lille occupent les angles, de- 
vraient, suivant moi, être tout-iWait aban- 
donnés, et l'on devrait choisir, dans le voisi- 
nage de la ville de Carvin, un point se rappro- 
chant du centre de ce triangle, et auquel vien- 
draient converger des lignes partant de ces 
villes. C'est là l'arran^ment que les traits 
physiques du pavs indiquent comme devant 
être préféré,et cW en effet la direction qui 
est suivie par les canaux existants. 

Les travaux dispendieux entre Douai, Ilénin- 
Liétardet Béthune, seraient tau(-à-faitévités, 



et l'on s'assurerait de pontes plus favorablf». 
Cette remarque s'applirpie éfmlement i in 
ligne entre Douai et Lille. 1^ circulatioa dr 
chacune de ces villes aurait, il e.st vrai, paru 
tel pian, une plus grande tlistance à parcou- 
rir ; mais un eoup d'œil jeté sur la carte, fen 
voir, à toute personne experte dans ces rni- 
tières, que ce léger désavantage est liien^ 

3ue compensé par la concentration do tnÊf 
ans une direction plus praticable. 

La simplification et réconoiuie, qu'on ob- 
tiendrait aussi dans le service du tnfie, sont 
des considérations très importantes el auraifti 
seules une grande inHuence auprès de now, 
dans la discussion de cette question ou df 
toute autre semblable; mais quand j*y joiu 
encore cette circonstance que le rhangemnt 
dé dirertiou du raiiway dan» celte contrée, 
est exactement celui qui est indiqué par ks 
traits du pays, et (pie, une écouonnie déplus A- 
5!i milles dé chemin de fer peut, dans le pre- 
mier cas, étrcefTectuée sur la coustmctioo, je 
n'hésite pus à recommander fortement qu'oa 
prenne de nouveau cette partie du projet n 
considération. 

On doit se rappeler que l'économie sin* la 
construction nrimitive ne se bornera pas sim- 
plement à colle d'une longueur de 55 milles, 
mais qu'elle sera encore nugmentée par la 
substitution d'un paj-s facile, ù un pays com- 
parativement défavorable pendant une dis- 
tance considérable. 

S'il v avait eu des denx cotés du triangle, 
des villes intermédiaires importantes, le ca» 
aurait pu sans doute être différent ; mais tel 
n'est pas le cas ici ; rien n'empêche donc que 
l'on examine cette question sous le mme 
|>oint de vue que moi. Prenons im exemple : 

L'arrangement que je propose peut être re- 
gardé comme analogue à ce qui a lieuea 
Belgique, où l'on a fait converger à Malines, le 
système des lignes; ainsi on n'a pas pourvu 
aux communications de (f and, Anvers, Bruxel- 
les et Liège, avec des lianes direetes de rail- 
>vay , ce système est plus rationel et certai- 
nement plus économique sous le rapport des 
premiers frais d'établissement, et sous celui 
de l'organisation définitive du service, que tout 
autre plan qu'on aurait pu adopter. 

Les positions respectives des diverses villes 
de la région de France que je viens de dé- 
crire, indiquent d'une manière distincte, la 
convenance de l'adoption d'un arrangement 
semblable ù celui de la Ik'Igique, afin qu*OB 
puisse en retirer le plus de bénéfices avec le 
moins possible de déboursés r 

Après avoir ainsi tracé la ligne jusqu'à Aire, 
on verra qu'elle devient d'une exécution facile 
en suivant la direction du canal, jusqu'à rap- 
proche immédiate de Saint-Omer, ou bien, 
comme l'indique l'existence des écluses de 
canaux, il fallait absolument exécuter use 
tranchée d'une certaine étendue. De là, le 
railwuy se dirige avec une facilité extraor- 
dinaire, par Watten, et ainsi de suite vers 
I Ouest jusqu'à Calais, où l'on pourrait établir 
un emliarcadère commode contigu au nou- 
veau Dock. 

De cet embranchement, à partir d'un point 
pn« de Watten, je propose de faire partir II 
communication avec Dunkerque, c'est, comme 
on peut Tobserver sur la carte, Peubranche- 
ment le plus court qu'on peut tracer, et il tra- 
verse dans toute sa longueur, qui est d'ea- 
viron 2(> kiK, un pays très favorable à une 
exécution facile et exjïéditive. 

La seule ligne comprise dans le systène 
qu'il me reste à examiner, et vert laqucUe je 



croifi devoir diriger moo tlleniion^ mi Tem-' 
l>raaclu^mcj|t de U ligne (iriiicii^iik^ ù L>t>mii 
qui sVtend juâ4|irÀ ValeiicieDties. 

Oa ne doit [tati oublier (jifon Iravaiijo en 
ce^ moineut à lu coosinictiim d^in raii^%ay «ii- 
lr% Vakrjcieiinèsel Mons, et niril ^^ra ouvert 
dans miilqui^s iwÀn* Il etsi donc évidrni que 
C€(ea)DriiQr)iem('iJt de îkiuai ù Valeai'iennes 
^l iiéeefu»air<! (>our compléter la liaiiion (h**i 
G0filré«sttaniirurturière8et ik&liji^Hiis houil- 
lier?, non^eiilrriiciii avec la ligne tiritiripali' 
dt I ! \\h^ mkis encore, par les cmbrau- 

€Ài :^ Calais et de Ouokerquc, avec la 

tôJe, et cïi conséquence avec rAtï^lelcrre, 

Sànê oe cum|dcmeiit, te ^yst^mt; fierail iû* 
lerrompa et des obstacles série ux iolervieiw 
•iraient dflos le développement définitif du 
Irueé. Xin^ai &uift-je disfHDsë i\ le regarder 
coïiinic une anuejce trèi-^importuiite ù lu ^>raij- 
de li^oe» Ifailleurs, diaprés hu positiun, il y u 
une évidence sunibundante i|u*elle égalera 
|,aj v-Lii iir^uiiiLi -i'"'i'|jie autre portion fjuece 
«H nlea* 

I . Ar le braneb»* est d'environ 

vih^i-rt'Hii mille^î^^et remplacement t^nia êlê 
dioiM j>.ir le» ingénieurs du ^oii^eruomenl 
e^t fa vm aille. 

Tout le voisinage, entre Douai et Vafenrien- 
fies, e8t eompièlemcDt si l tonné li res 

etdcpttiles villes et villa^e^ ui\ 

mines. On a propoéé deux dirertiouj» à iravers 
ces communes ; chacune a Tavantage d'ap- 
porter de f'randeâ facilités aux comniuniea- 
tîons et aux inlérèth de la population enviroo- 
ounte, ni;ji:^ ronime toutes dtnix me .semblent 
ft^oir un îoi I !(• t»re^4jue é|tral, comme ai Tune 
ai rautri^ ne présente de di(Tu'ullé*$ impor- 
tantes d'exécution pour kh in^'énieur», il cM 
inutile de m\v arrêter par aucune remarque 
détaillée. Opendaiit, il faut encore (fue je 
t>ark» €n quelques mots, de h facilité que 
présente '*e pays pour former la jonction de 
cet embran» bernent à VaJcncîennês, avec le 
chemin de rer|beljL?e; car la ic jonc- 

lion eittiiii point qui prés^^^tj ni t>eau- 

cotip d*oli«tacles et qui doune Iteu (juelque- 
foii^ à une exécution dispendieuse et difli- 
ciie. 

tn regardant la carte, on verra qu'une jKir- 
tie irè.s-i^onsidérable du tracé sur Tarière de 
Paris, Amieui» et Arras, doit se diriger f»ar 
eelte voie, non-seulement pour aller en Bel- 
f;iuuect à Anvers, mais aus^si pour arrivera 
Cologne, et surtout sur les liordh du Ilbin ; 
il est dom' plus que probable que la plus 
praode partie du Iransil d*Anglelerre pour 
liruxellej!» et le Ha^it-ilbin adoptera cette di* 
rertion, 

J\ii fait i^onnaitre, au^^i brièvement que le 
p4>rfn4'tt.iit la nature du suit t. le système de 
ni iné parle - u eut français», 

Jp-i . s mure cfMi ii^ me parait 

inlluer du ne maujére plus uumediate et plus 
essentielle sur la ligue qui est eu ce moment 
4ÊÊm notre direction, entn; Londres ei J>»u- 

re5père donc avoir rendu intelligibles mes 
opinions et mes motifs, toutes le^i tms (fue 
mon plan projeté a diiïéré de et*lui que kià 
inf'énîeur^ français ont adopté pniir le tracé 
d4i ta ligue. On s'apercevra fâ< il 'cal 
éfMtrd^ en parcourant toute mon jijie 

j'ai tàebé de ^ug^ferer les ino<bii' <iuui]> iiuî 
doivent tendre matériellement à diminuer les 
frais de la ctmstruction pr""''»^- ie sui» 
persuadé qu'on peut exérui piniuns, 

u«miie aU'^*ltt dvs explic^iw.v^.^.^ ,uc j'ai pu 
fil iloom^r^ sanë aS»ctv le iiiipa du moude ie 



. ' iilLéricur de Ten" Depuis le 

lient de mes fiooi*, j'ai 

rt u r|u II t'iiiit de la plu.^ nMur iioportanee 

d*avoir égard A l'économie pour la eonsinir- 

t'- " '-^MMrive^ cette f*"'f''*"'îeiîinttotit-à-fait 

pour foi II I ( formation de 

4< . .,^,i. . sou» ie ptj; Mie eoniinerciat. 

i'ni crvi aussi que e*élaïl une question impor- 
tante sous le rapport natinnil Oh ju'\\\ tiirr 
et j'ai entendu |ilus d'urn 

froment, que îu le s0u\* 
Wécution de ces ugnex»*^ comme ipiebpies 
personnes le lui recommandent, les premiers 
frais ne seront pas tres^im portants potir lui. 
Bien n'est «siurement plus faux que ce rai- 
sunnenientf car h quoi peut aboutir une dé- 
pense prodigue des U\m\s nntionauv 5ur les 
gnui des lignes, si ee n'est à limiter la sphère 
de coopération que le gtmverneoïent (b'^sire el 
peut aceorder, si ce n>Bt à nn ' ' nlra- 
ve*., par une tardive exécution I ^ tra- 

vaux, aux facilités de commurm mitMis que 
rintérét public a réclamées avec tautd'iiiRlaiH 

C«iS. 

Je crois qui" le traîic compenserait ample- 
ment et abondamment des déboursés plus 
grands que ceux qui font la base de mesc:d- 
culs; cependant, après avoir pesé mikemeot 
touleji les circonstances qui se sont présentées 
à moi pendant mon invcPtigation^ je suis de 

fdus en plus confirme dans ma conviction de 
'importance des changements de détoil q^ue 
j*ai indiqués dans le projet tracé par les m» 
génieurs des pt»nls-et-chaits«éej. 

(La Èuttc nu pfuchûin mm&o,) 



ftippfirl têkk 11. le minîglre des irsTAUX pablics^ 
pif te dtrfciear de4 chemin» 4« fi^r licigct. 

Rru\elle5. U 26 odolïre 1842. 

^' k ministre , 

A|M t ors mois d'essais multipliés et 
séveTeii, je me trouve enfin en mesure de vous 
donner un avis motivé sur le système de lo- 
comotives à expansion variable* proposé par 
U. ringénieur en chef mécanicien Oabry. 

Le système de M. Cabry cov 'nliel- 

lemvnt dans un appareil au m lel on 

fait varier d'une manière 1res siiiqiie la course 
dqs glissières ; comme dans beaucoup de ma- 
chines a expansion invariable, le recouvre- 
luenl de ces glissières est plus grand que dans 
lesliOeûmotivefiurdinaireîi, et il est calculé de 
telle sorte que selon que Ton fait varier rum- 
plitude de la course des viivo/r... celles-ci 
ferment totalemeni les * {>< udant un 

temps plus ou moins lo4t^%, ulrut par 

conséquent l'entrée de b vap^ tune 

partie plus ou moins u'iam!»: *' -e du 

piston; la vapeur < liodris 

au moment i>ù l'eïil i * dé- 

tend lorsque le pisii i . « m 
et agit par expansiou j. H U«ii U- 
course. Il resuite de 1m i|u'nncnnitiequ;)nlih: 
de vapeur produit un travail plus considé- 
rable, parce qu'a%aid de ta laixser échap- 
per, on en extrait en quelque sorte toute la 
puiâaance ;qu'elle contient, 

Lisyatèine en question oflire encore un au- 
tre avantage; celui da fier ttiettr ^- ^ -^linuer 
autant qu'on h* désira Im COn u de 

vapeur dans les cylindre^ - .t....f 

son entrée pendant une (• 
la course du pîtiton. La ^j.:,. ,^„^ . 

le ea»! diiEiiiuéi dtai k iDéti iioo-, ' 



et ronoUtent de cette fa^on uni <" ' [irè- 
cit'use, celle de pouvoir proportm ^f g 

et ' '• ■! ■. '■' '»- ■- ' .i^ne 

an jiie 

r^'i' - - '. -' — -^ ... .-"^ .i.*M du 

.sysléme ordinaire deux ditfereuts convoi» 
^fonL Tiiu est fort et lautre faible, la maebine 
qui, pour trab*er le prenuer, devra po*tf*éder 
nnr certaine force rt I.Hb'pïoyertouleenliére, 
^eralrop' pour I rainer le 

i^ellapui- ^'dante qu'elle dé- 

veloppera sera usée en pure perle: il est bien 
vrai, que dins celte dernière eireonstance, ta 
vïN ncntera; mois ce résultat ne coin* 

p< ; la perte de buTc motrice que la 

mneUiin éprouvera. Il arrive encore qu'un 
couvou après avoir gravi tme rampe où la 
machine a ùii employer toute sa [luissance, 
rencontre soit une pente^ soit une partie de 
niveau où la résislanceau mouvement devient 
presi^ue insignifuinle, et où, par coftsequenl» 
toute la force que la machine devait posséder 
pour gravir la raujpe se trouve dépensée iou* 
tilement, à minuii que Ton n'ait un moyeu de 
réduire instantanément cette force au degré 
d'intensité qu'exige striclemcnt le travail 
qu'elle a à exécuter. 

Cette faculté, il est vrai, on la possède bien 
juMju'à un certain point dans les machinf» 
ordinaires par rem|noi du modérateur, mm 
ce moyen ne permet pus de tirer parti de la 
détente de la vapeur, i\ la laisse échapper du 
cylindre sans la dépouiller avant sou départ 
de toute la force qu'elle renferme. 

Au reste, il serait peu intéressant de dimi- 
nuer la consommation de vapeur dans les c^^;ç^ p-^js, 
lindres, si Ton en diminuait en même lamr ^ "o 
la production dans la chaudière ; la »'*"^'- ^ 
qui serait économisée dcrri/"- ''^ ^^ ^- 
e happer ait parles ^oupnpe^ ^ 
gagné. Mais encore ici uu « i: , 
maiiifesle ; la vapeur qui s'est déleixlti 
le eyundre, s'échappe dans la cbi'ininH 
unevilessc beaucoup moindre que crfli- qir 
aurait eu, si sa tension n^avoil pas été nfTiu^ 
Mie ', le tirage dinuniie irnctivilé prir ce motif, 
et la consommation du combustible dans je 
foy^r, de même que la vaporisation dans fii 
cliaudiére, doivent se trouver réduites dans la 
même proportion. 

Ainsi le syslèraee n question donn^ le moyen 
de proportionner la force et par conséquent 
la dépense des machines au travail qu'elles 
ont à exécuter ; il diminue la consommaliou 
inutile de vapeur el par conséfpienl aussi 
ceUé du combustible, il dinumie le tirage 
inutile et par conséquent b délérrioralion du 
foyer des barres de grilles, des tubes liouiî- 
leûrs , de la boite k fumée, etc. Le tirage 
étant moins actif di>it entraîner moins de cen- 
dres et de petites partie» incandescentes de 
coak î'ai ta cbe minée, 

J tendrai pas plus sur l'examen 

tli spéculatif du système ; ce serait 

r inutilement, à présent que le* 
î<té, les dJscn<î«ions lonuucs et 
série iiics yii\ 'i lé- 

sion ont di un 

ntén»e, > ux 

qui ne I 

Sall-l.n-.iin',- 

qui' loi 
que sur: 







ri4oplioa d*uu nouveau pn 



est pr^ 




Dcnté tans aucime garantip (Texpérifiice, sans 
aroir été applK|iif'i ni cmayé. Ausiiî, je n'hésite 
cas à iléclnrer que c^est avec une fsiranfle iiié- 
tiance que j'ni anniieilli la première propoai- 
don ffui me fut faile par M. Cahry, au mois 
de décemtiro 1811 , et qui tendait à faire ap- 
pliquer son H)'stùme H quelques Locomotives en 
sen'ice sur ïi* chemin de fer de llrltat. Je me 
(^nvninquis hientôt, par h*s di.Muissions aux- 
quelles I appareil donna lieu et dans lesquelles 
le pour et le contre me paraissaient se tialan- 
cer sensiblement, que ce n'était pas par des 
raisonnements, mais seulement par des es- 
sais que la question |)ouvait être résolue, i'au- 
lorisai en conséquence M . Caliry h appliquer 
fon appareil k deux machines/ après mVIre 
assuré que le chQu«!ement ne pouvait leur 
appiirtcr aucun domihai.'e et que la dépensi; en 
Mtait insifrnitiante. 

Des essais furent immédiatement commen- 
W*s par M. Calwy, qui y trouva |a n'alisatiou 
de ses prévisions* et s'assura de IV-connmie que 
?on système était capable de produire. 

Ces premiers essais appelèrent mon atten- 
tion ; après en avoir examiné sfTupuleuse- 
Mient les n'sultats, je les trouvai assez remar- 
quables pour mériter que la question fût 
(étudiée avec soin. Afin de dégaf?er cette étude 
de toute idée précomMie, de^ lôute préoiM^u- 
pation (pu* les (ti>eus8ions antérieures auraient 
pu faire M.iilre dans Tesprit de ceux qui y 
avaient |nis part, je chargeai un in^'éniear, 
•|ui jusqu'alors nvait été toul-à-fait étrangler 
à la question, de faii-e, pendant une qum- 
/aiue ile jours eou.s('*eutifs, des irssais compa- 
ratifs sur la consommation du coak dans les 
machines ordinaires et dans celles du système 
( jibrv remorquant les convois publics sur la 
lipne'de l'Est. 

Ce« essais donnèrent les résultats suivants : 
IIKL XËIJXS A ANS. ANS A lil{lIXEIJ.KS. 

KOMaar n'HnrntMTHEs xoanE v'HixntMJiHES 

na COAK COXMMIMKS. IMS COAK CO.IIliUHIIIÎS. 




Kcoiwmie. . . 29 p. 100. ri p. iOO. 

Les expériences cmIcssws donnèrent donc 
un iiénéfice mi»yeii de 27 pour 100 en faveur 
de remploi du nouvel appareil en ce qui «rrni- 
reme la ritnsonmintiou pendant le parcours 
iU-s machines. I^s deux machines ayant mar- 
»:lié dans les mêmes circonstances' et ayant 
c'-fé toules deux «conduites avec la même éco- 
nomie. Ia consommation pour Palluma^e et 
le statioimement n'était diminuée en rien ftar 
Ti^mploi de l'appareil. 

Ces résultats me délemnnèrent h encoiire- 
^.'■errappnreil proposé par M. Cabry. Avant de 
vous adresser des propositûms à ce wrjet , je 
Ju&ieai nécessaire de faire conataterdNine ma- 
nière officielle . par mie corammion d*fngé- 
iiîeiirs que je déngnai, let avaiita||,'ea de TafH 
pareil en qitestion : cette neanre me parut 
«rairtanf pnis convenable qn*» des doutes a'é- 
iejitélevMfsntfaeanlIavce^ue rurffNmvi!lt 



accorder aux expériences pféeédtnta^ eu 
éçard à certaines précautions qui avaient élé 

Cne coimnisaion de cinq membres procéda, 
pendant le mois de décembre 1841, i ëc nou- 
veaux essais comparatifs aur la roiite de l'i^. 
Toutes les précautions furent acrufiuleufle- 
ment obser^ésa pour empêcher les cnusea d'er- 
reurs quelles qu'elles fuaseat. Cependant Je 
temps fut si mauvais et les cin^onataneca défa- 
vorables pendant ces nouvelles eipérioBoet, 
(pie la macbiue n'eut pas tropde touteaa puia- 
saoi'c pour remorquer le convoi, et ou il ne 
fut |uis possil)le de faire usape ae la détente 
si ce n'est d'une manière insifa^ifiante. Cea ca- 
sais donc ne constatèrent aucune économie 
en faveur dn système : quoique les motiCsde 
ce résultat fussi^nt faciles à reconnaître, Vm- 
succès rendit pourtant plus de |K)ids aux ofan 
jertions qui avaient été élevées contre l'apnw- 
reit et fit naître de nouveaux doutes dans iW 
pril de plusieurs pcrs<»unes, qui furent portera 
à croire que les résullats favorables des pre- 
mières expériences n'étaient dus qu'à des dos- 
nées inexactes. 

Moi-même je me vis rejeté dans ma première 
incertitude que mon voyage en Anglelerrese 
me permit pas de lever immédiatement. 

Aussitôt aprt^s mon retour, i-erdoonu de 
nouveaux essais à etrectuer par facomniaaien 
sur la liffne du Nord. Cette fois le réaultat fet 
favorable au svstème Cabry, mais l'économie 
fut |Nîu notabfc, encore les membres de ia 
comntission ne furent-ils pas d'accord sur les 
causes (pii favaicnt produite, les luis l'attri- 
buaient à Pinniienee do l'appareil, les autres 
à des eircoiislnni'os extérieures, qui avaient 
a^i d'une uianitTe favorable aur la marolie du 
convoi. 

Il est à remarquer que, dans toiis les essais 
faits par la couimisiûon, ou avait cniplové dans 
les locomotives du système ordinaire les glis- 
sières à grand recouvrement et le modérateur 
d'échiqipement de^apeur. Dans les essais pré- 
cédents, nu contraire, la machine du système 
ordinaire n'avait ni les grandes glisaiéreSf ni 
le modérateur d'éclisppement. 

La question paraissait devoir s'obscairdr de 
plus en plus «i mesure que Ton faisait plusdV^ 
sais pourl'éclaircir. Il était clair que la marche 

3uej*avais suii ie ne pouvait pas me conthure h 
écouvrir la vérité. Une expérience d'im jour, 
avec quelque soin qu'elle fiU menée, ne poqr 
vait iamais être dégagée de circonstances fa- 
vorables ou défavorablea a l'iin des deux 
lerm<*s de la comfmraiemn que j'avais v(»idu 
établir. Il fallait néci«sairement que les expé- 
riences fussent conduites comme l'avaient été 
les premières, c'est-à-dire contimiéea pen- 
dant idftsieurs jours de suite dans toutes les 
différentes circonstances de charge, de %'itcsse, 
de vent ou de pluie, que les convois renoon- 
trent dans kiir marche de tous le» jours. 

Kiitre temps comme les expériences eiec- 
tiiées jus<]ue lA sans me permettre d'asaeoir 
une opinion définitive 6ur le mérite du sys- 
tème m'avaient au moins montré qu^l y avait 
doute, et que les préviraons de l'inveoteur 
pouvaient se réaltser, comme d'ailleurs l'ap- 
plication du système n'exigeait aucun chan- 
gement essentiel à la machine, et qu'il était 
facile de ramener celle-ci aux formes ordi- 
naires, si l'appareil était recooau inefficace 
ou nuisible, j*eus l'hoimeur de vous proposer 
de faire constniire des loconmtives nemM 
diaprés le système Cabry, dans les trohi éla*- 
lilfMement!» 'industriels Mi^ <\m lalartquent 
ces-matMic». lies toeoHwiUyey us— edi t b » 



iTaprèsce système ne dtfRventdes autres i|ue 
par la forme dH levier à fourche et des §m^ 
res, etparune^ns|rnindeooitv»e,4|iiifat4st- 
oéean piston; leaautreschaii^nieiitaerdsinwi 
étaient indépendants du syslvme en qucstisi. 
Ces machines «ont en cobstructinn , et vwt 
être livrées ineeesammcnt. 

Comme des essais que je désiraîs fliirenk- 
prendre devaient être faits d'une mnniérect»- 
tinne pendant plusieurs jours, je «e |ms |ns 
en ehnrner la commission qui avait efierW 
les experienece précédentes, j'envoyai snren- 
sivement les machines à expsosion snr 4m 
différentes Kgnes, et je fisexémier pareHrs^ 
eoncnrrennnent avec d'autres nracbines ^ 
fKmrviies de l'appareil de 11. Caivry, des |eli«- 
sières à grand recouvrement et du RMidérwNtf 
d'échappement, c'est-à-dire telles qu'elles é- 
talent lors des premiers essais, la traction ilei 
convois publics |iendant une ou deux seniî- 
nés sur chaque ligne. Les résnirats, cette fois, 
furent, enmme aux premiers estais, pleinemfnl 
décisifs en faveur uu svstème. 

Une mesure cénérare prise à réssrd de la 
consommation du coak pendant finterfilie 
de temps qui s'était écoule entre les dernièrei 
expériences et celles qui les avaient préeé- 
dées. eontribua encore a rendre les dernicn 
résnhats plus concluants. 

Une fNime ae^wrdée à tous les maelrioistei 
en proportion de l'économie qu^is obtien* 
draient dans la consommation de oombosti* 
blés des machines conduites par eux, produi- 
sit àèR les premiers jours une ré«luetion coa> 
sldérable dans les quantités de ooak em- 
ployées, et l'on vit rapidement bsisser hieaiH 
sommation de cet objet à un taux qni devint 
le taux normal, et qui se trouva fort en des- 
sous de ce uu'it était préeédemment. Ce ré- 
sultat rendit beaucoup plus réelle «t plus di- 
gne de confiance la comparaison k établir en- 
tre la consommation du Coak des roaefcines 
de systèmes différents, paroe que, ««roinêon 
était assuré que, dans la conduite de la nu» 
chine h système ordinaire, le machiniste était 
inté ressé 'à consommer le moins possible, la 
différence dans la eonsommation ne pouvait 

Plus être attribuée, uniquement, comme m 
aurait pu faire aupmvant, à dea soins plui^ 
intelligents du nuichiniste conduisant la Loco- 
tive à expansion variaMe. 

Les résultats olitenus pour eette dernîm 
comparaison sont remarquables ; 

Sur la Kgne de Rruxelles à Matines , a e t fi< e 
de IHKiest, les expériences furent i^ontinnées 
sans interruption depuis le 7 jiis^*nu 16 sep- 
teml>re dernier : leaervioese fsisntt atema- 
tivement de jour à autre par la machinée ex- 
pansion variable et |iar une «aebiae ordinaire 
de même forée. iiO nombre lotsi de voitures 
tioiné sur eette distance de W IdHoraètKs a 
été de: 

160 pour 4a machine à expansion » 
etdeJ61 pour la machine ordinaire. 

tjS première a consommé i57 hectolMvies de 
coak, et la seconde 190, soit une économie 
de près de 30%. 

Sur la ligne dellalines à Gond , les cxnA- 
riences furent faites, depuis le 17 jusqu^u 
.!26 sefHemhre. lie nomlire tolil de voHnrw 
itraino sur i^etle ligne, qui a Jiftftllomèlres de 
longueur, fut pour la machine à expnnsfisH 
de t27 «t pour la maehhie ordinaire de iif . 
fiS eon a o nw ntio n do la p ra wi èr e faille f£i 
heotolitresot la seesnde de Ml , c>6t-fc-dirf» 
qu*en évoluant, dsna -Ina dsos cas, le i 
lotnif 

dOi4MMours o «is 
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■j , uhstraeljuii 



Sur U li^^nt* 
An*^-'-- -^'-^ 'M 
ti 

lo ilitioiiui-iuotU ;iit I 

fnite di* la ronsoiiMii.ilMiti \unir nilliunagc, 
qui rf*»te lu UK-nic daubleî» <l*'u\ syslùmos. 

Ktrtin »irr ta ïiittw di< (^«tnii û (^jrlruy , 
trutji* tiniiL'iietir il« i;* kilofiiCariiti, Ion l'^dni- 
rieur*-*s l'ailc*^ driinis le rrjitH|tra(i t^ octobre 

:' ",1 ; ■ ;^ ■, . .1 ; •■■... -11»- 

|»f !,i ronfr iM-|il\<-.m, <lrii.. MCrjk ijlti 

^Hul (itiî» r«vural*h^?i si i .^ , en re 

(*ik*i5 IN' ilonjM*rit |ms à i'.i[nhn<ri j iiccAi«io|i 
**ri»(ilùyi% rimiitit' il peut reh-^^stiir tUt^ 
ou a%t:c iJL'.s cutivoi» piu> TuilileN i[ue lu 
linr^'C itornuiir ûvs iriartiiiii>, 
U*QÎ>rt'* re\|iui»è driailK- *|ir' j'^ii rhtmmnjr 
voit* 50U IN élire, sons [loiivrx vïgis i'oii- 
iinrri\ IL le lliui^lrt* , ifiie *'v iiV*»! f|iru(»r(^ 
filus (ririi nu dVi^i^iiis, de doulcs» je dimi 
III ème dr nKHiîJfuf, que j*cti firU^sUr moi <li» 
IDe furtiKT une o|iHiiuti di*liiiiti>ti»(ir k $)â- 
lêiiie |H'ii|M>ïié. h* iriii'tih^ [iu^ à y donjita' 
ma pli'ine ap^irutiahnii , et à u>|)Àrin* de m>ii 
apidirnlioit ft*v r^i^idlals le:i phLs IIAintru:^. 
l En ' >4i*, j\ii riiouiieur de votis 




tiMri£4?r îi iimv a)ipru(u< ! ex|i«ii- 

fioia du IL riu^H'tiioui a LiNilnt» 

|c^ loi (iiiM4ti\rs dti hi qui eu 

i»«>nt -r-n |iIi14ps, la il^ 'iir f«lU: 
a44^iii>alioii 1-îiiiit iii^ii 

lia vou^ h'iiuijl au I ii i»im%i3i»ux 

r^^, aiu kM'otOMJivi^sdel'I'ilui, 

Signé M^lS^i. 




Ifr 



Monsieur^ 

avix \mhUi* tiiif» lettre sîgitcev !>> 
. ^H'^ ''t ih» iW fi l l W iiliMi 

âvfgdfiniH^ MU' b Miiintioii di^^ilenx f^ompa*- 
gnie» 4e ehtïiinri dt* 1er k^ SainMkifiiiûJB H 

H4IU«II. 

La lellre' »*■ ficm rvcMlli^^ tiwr il n^ ^^*^ 

i qui pmtit iiii SI vif itiiKnpi à la cum^a- 

'"• * '^' ' ' ' I. - T,,^ ftnéélp dtif^ir 

. ...11.. . I am, if«i* rreHr fhi 

tiuû] di^ I iiHi4*riiiatii. > «-» iNMar 

lnolf II lihiLi .V [uMid; uu ji't |Mij4 drt kt 

gtmlrniiv. — • d'si iiii«er¥t|fe «jn'eile n :n> 
cep I r p ini I- i p M' ti ] 1 j « s tmlktmë d^commm ri 
diHii nUe i*«f t^HiriM ffiti-Hre jaiTKit» hneiT 
li^i'nt^. • h: im»M\ au (h^pntr^ le soin ib 
irilier lîvlttJ (ibffîtsr an**- rrllivcè, qiiM |*«iv- 
Mit* vtttmaule et àiî rjpimrtdi'tt vAraÎDl»- 
ritf^tliK-li^iim) ikf KiHii't), • l»difiififlp; si 
_ siiU*fn!d«MfrrciUri'i.'diiris l*arii<^ a clrénlàp 
|Wr Fai . Hiii'Min'tU ^riUfiattrH.r *[iU' {lotiHr avuiis 
conclu a^ri: la i urup;»tLi^iMU' S4io>M>«ymit». p 
Qunnt à rotti* di t> Hf i^mi^ m^W» 

T(* «l^pitlr^ n iU'tivi doiH il! cuoi- 



iqiie » pTHrr 
«uÉMTHr kft' ft-iMptfiiiéttttlKfr; qui ont 
ëmi«i7fMifcofm-i«rJi'lif9iio de IWiitu^ elle 
émm éàMit sv» tiui& navi biiMi tfiie pu»- 
fftlilt;*^ v> 

lin voittiuolaxiiiiinttiiid dnûépmé nef^'ui- 
rèl«^|m»à(ji iïpiedii Hciymi, U vriit p((dd«*i 
Mtm «« favpaifflm fiittir» acltiiiiniuro.^ di- 1» 

OMIfmfflliiMla ttWft4..||lCtt dftMrr ! -' •< d 
»ClttJ^ill^l r 



daiis»4rjiii^ii>4li4p4iMri«p^»^di> 
U4iiti il a un M il* àv ^\^\mU*\ 
îïîîiS dûri:.'rfi û,v imiuî ta * tjuih 



di' ItOUt'M, 



l^M' lu iuijiji 
Sïiinf-Grminîij 

|*récitfr l« \èriUil*it' d.iu^Mf qy'd î»i4^a tiii< on- 
jurcr puur fairr arrinr <*ruiiondqui'nn»nt il 
l*arhi Je.s voya^uîujss tst les mavclitifidiBeiJ du 
llfivre. 

Ll^d'ûljord, ' qmsnus doiUt» a coii- 

Uîn.s.saijftulu h n cnlie la L'(Mrjpa*:iiit* 

da Kovjt'n v\ rnii' «ii- .^iiint-Gt'irmaln , a tirait 
diï i»e sinivinir ipip r^fllr diTliièrr ïr'flVait [la.^ 



é^Kixvè r«*diirt]' 
que9 4•\t^aîl^ if 

« paie ni â oi'il< 

< de péa^'i» Ii 

€ qirdh* t«ui|ii 

« Par voyar 



^ lurifï^, i^oiriquL'l- 

tniîi d<' ferdèllDiieii 
< icroudu , pour druil 

portion et lu li^'tie 
I V oir : 

40 ceDlline^i. 



miirlMNiiifc», 

« Ji(V¥eilDDPii 

parcours cuti 
ra t^ro \\^U' 
« Si le clu'tii 

C\ir ■;:■ ^ r 

dr^ 

à p;iyi 



i-4i' lutàt« âfiln» 



(i4t 






iUi 



< If 
péaijr I. -,,,,,-'. . 1,1,4111 : 



1!:. 



1 00 if par fi^^iiiUilc dtr UUmHrmm, 

l*muii»% <» M 

Mapr!lÉm<*iMH., n 1 _ 

Ko pWtiaM I < I uîje, la louqwi- 

^Miii'du n;i\r«* ! Ile 4e Hmît*f», 

«NT impaiwinir.v ih- ii:» kilnmrm^, qm* l:^ 

f*m vuyaawir, 4 1 4^ r. 

Par lor^'- »' i- " "'Midi^^e, ÎT 25 

Tandis 1 t«rrtstle la rnrrr^ia- 

poiir dfiMJ tiiiii»|têu-' 

l*Ai0M^ ilr I4* ctfmftttfitft dû Mtmen* 
Vu VÛfagtyr^ f '*^ rl8i^jy% ' ' " ^ 



— 2' rÀtmiK ii *àil 

— 5f clan».», m :i± 

l*ai' Toya^'t*ur, i'\ ±» cl 3* cIosm!, !^) t% 

Far ton'nr de liouilic, Sîî 

Par loiiiu' dr Rmrcria«idisr, i'"\ i' 

Os rlulTriîs dL*nioutr<*rd que k% laril^ de 
péage qut uuL MTvi de Un-v au Ira 11/' dû 
llournaveo Saint-fiermaiji s*mt par JîîliMnr- 
tto iiifêni'ui'j», i/c ulujt de moiÙ* ^ a ctMiv 
quL^là iH»ni(>aai»lù an Uàvrfr atiiKilt à payer ii 
i'vWo iU* lUuicu lonluruuincul à .<iui ciiUi**r 
■I rtgrt»; v\ l^»r«^qu^'U w»it qiir la r\.'\iv- 
*j pm y nfc' rrrUiuiT lu 4Hkiiip4Ui!iM«<-4ia, 
>.uiin.i'rriHuir , nVsl qu'iuu' rrarfiuu iri'*. rni^ 
tiintt* du pra^t* que prilcu'ra la eumpaijnt^ 
♦le Wuufu sur leîs vuxaficMKs mi ! t ; ' uh 
déaea du [là\ \\* , un cuinprt itd <[ r» 

jamais la cuinuamiie de SitJid-<» .a qui 

pourra nuire \ m prospûrrlé di* lîi^lîc dl| 
H (IV ru. 

Ua >«dli4'tlud(^ du dc^l** |M>iir Ir 
d|i lia\ r*% t',sl d[)iH Im li ntii iilairr 
qu'il u'a truuvô <■ 
c autre la rhaittr 
et RiMUMi, et qu' I 
de*^iï' «pu a id« . 
lioti<*ii et çfïk' du llavr^. ■ 

Jff réKumrrai res <>I»sf.ria4iuu.s par 1o« iitim 
pi qui pri'N i 

ir ùou,, luul' 

uu:in! 

Li' ( !n entre la t'<* 



«Vrnbrmi- 'I' 



imr 



I i; I dii < îjt^niiu 

If nvnit H' Hf* 

hli l*îiri5y 

enquiHe prt^uiaide vi a (un- éippf^fiialkou nthai^ 
iiuirauvc, La lui a moijilit* cH arlûl** el il e»t' 
di^^iormais n*dîîf<'* de la martiiff suiianfe * 

« r iMuirm auturw^T la fuui[>aa«iff 

« . iiiair^ du rhemiu iieUr dt» Huurii 

t . ii ext^crrtiT nue ctrlrte spériul^ 



- I' 

Au ni 
i:ni('d(»^ 
[iriîw^s a ri'J" 
moin.ç. ïjtu» 1 



l^r tonne d* 

Par tonne d* onu* ikiuuim , 



f* 0!l I L'Kr r»r poorra fammê t-rrr iT»tPipU'<f jwir ; 



<;oinpagnie du Havre, par les deii\ raisons 
pcTeniptoires, que voici : 

i"* Les droits de péage pour le parcours sur 
la lijine de Saint-Cermaiii iont de moitié 
moins élcvêh i\mi ceux de la compagnie du 
Ilacre etle-méme. Il faudrait donc , qu^avant 
de réclamer, iiiéme officieusement, une n'*- 
duction de tarifs à Saint-(:ermain, la compa- 
gnie du Havre réduisit considérablement les 
siens propres. 

â^ La compagnie du Havre ne peut arriver 



surSaiDUCeniMÛn qv^cBtrtvcmntk lîimede 
Houen ; on a vu à quel point les Urifs rfiiehe- 
min de Houen étaient plus élevés que ceux de 
St-4»ermain ; avant donc de réclamer, même 
amialkJeinent, une réduction sur ce dernier 
chemin, il faudrait d^abord égaliser les tarifs 
deBonenet de Saint- 'ierniain, puis opérer 
une réduction proportionnelle sur les deux 
lignes : or, toute réduction de dix etHiime» 
imr naiitiMierwmin entraînerait une réduction 

de pltu d'wn fravc sur /e peatfe de Bouën^ et un 



semblable abaissement de prix sertit lamiof 
de la oompagDÎé de Rouen. 

I.et înlérètsde la compagnie de Saint-Ger- 
main sont, dès tors, bien et dûment nov^ 
cardés, non seulement par des traités et par 
des lois, mais encore par Pintérêt de la com- 
pagnie du Havre, et surtout par eelui de k 
compagnie de Rouen. 

Vnatiiofmaire de Snint^Germain. 



resijLïaïs de la marche de six bateaux a vapeur, 

Appartenant à la Royal Mail Sleam Packet Company. 



Noms 


Noms 


N» d'heuHîs 


N- total 


Consommation 


îïœuds 


Consommation 
de 




des 
constructeurs. 


des 
liateaux. 


de 
va|>eur. 


de 
nœuds faits. 


de 
cbarbon 


par 
beure. 


charbon par 
beure. 


Observations. 


Bury et f/. 


Médina. 


i008 


0:i02 


k. 
113375.% 


9 1/2 


ks. 
1125 




Burv et (:•. 


Médina. 


516 


4867 


Ii07985 


9 i7 


1178 




Hury et C*. 


Forlh. 


i5l0 


14071 


1790rid5 


9 1'7 


il68 




Burv et C«. 


Forth. 


4092 


18588 


2576070 


9 38 


1293 




Caird et C. 


Clvde. 


1921 


16927 


3554230 


8 3^4 


1844 




Scott et C-. 


Soiway. 


2304 


20191 


5852432 


8 12 


1629 




Maiideslav. 


Medwav. 
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Bi^vet» pris en Aui^lelerre poar 
leM Inwoutlon» et dceou verte* 
»yttiil rapport aax maelilues 
A vupear. 

II se passe rarement un mois sans qu'il pa- 
raisse en Angleterre (|ueiquc nouvelle iuvcu- 
tion destinée à perfeclionuer les machines à 
vapeur employées à diflereiits usages, l^s in- 
vcuteurs ont soiu de prendre des brevets, et 
quoiqu'un f^rand nombre de découvertes ne 
soient pas adoptées dans la pratique, il eu est 
quelques-unes (|ui jouisseut plus tard d'^uu 
srand succès, et qui alleignent réellement le 
Dut que bc proposaient les inventeurs. 

Nous nous bornerons à indi(|ucr celles de 
CCS inventions qui onl un ranport direct avec 
la spécialité de notre journal, 

Brevet enregistré le 8 août 1812, par M. 
Benjamin Biram, entrepreneur il forfait de 
rcxlrnction des charbons de terre dans les 
houillères du comté de York, pour certains 
perfêctioftnements dans ta construction ei 
dans r application des machines rotatives. 

Ijk première partie de ces perfectionne- 
ments consiste à doiuicr une meilleure forme 
aux ailes ou aux aubes des machines rotati- 
ves, mues par des courants d'air ou d''eau, ou 
par tout autre fluide agissant contre les aubes 
ou ailes. 

L'inventeur a réduit graduellement les an- 
gles d'obliquité, ce qui donne aux aubes ime 
force plus grande. 

Le deuxième nerfectionnement consiste à 
se servir desmacliinos rotatives avec des pa- 
lettes (ixées auxaujgles pour enregistrer la ra- 
giditédes corps qui sont mus à travers Pe^iu. 
n emploie dans ce but une roue dont Tobli- 
quité diminue graduellement à partir de 
1 axe; elle est placée d'un cote du na\ire, et 
elle est retenue k une des extrémités par une U- 

(;e horizontale; Taulre extrémité, qui traverse 
e flanc du bâtiment, donne le mouvement au 
moyen d'un écrou, à une série de roues mul- 



ti plicalrices; les aubes sont placées à des an- 
g les qui permettent à la roue de faire une ou 
p lusieurs révolutions en même temps que le 
vaisseau s'avance. De cette manière, le nom- 
bre ,dc révolutions indique la rapidité du vais- 
seaus et un indicateur qui se lie à la série des 
r oue fait connaître l'espace parcouru. 

Le troisième perfectionnement a rapport 
aux roues employées pour faire mouvoir les 
navires, et qui sont mises en mouvement par 
une machine ou toute autre puissance motri- 
ce. Les roues îi palettes, placées h la poiine, 
sont en partie renfermées au mo\ en de pla- 
ques rivées (KI chevillées dans le Vercle des 
roues. Ces roues à palettes, avec leurs aubes 
angulaires, les angles n'ayant pas moins de 
45 degrés à leur extrémité, et dominant gra- 
duellement jusqu'à l'axe, auront une force de 
propulsion éjgaie a des aubes une fois plus 
grandes, mais d'une construction ordinaire ; 
et les aubes entrant dans Peau et en sortant 
dans une position oblique, on ne ressentira pas 
les secoubses dont on se plaint si générale- 
ment avec les roues à palettes ordinaires. 

L'in\eiiteur emploie aussi des aubes aux 
machines rotatives pour arrêter les mines ou 
entres endroits. 

I)re>et anregistréle 9 août 1842, par M. 
Ishani Baggs, chimiste, du comté de Uiddle- 
sex, pour perfectionnement dans la manière 
d'obtenir la force motrice au muyen de Va- 
cide carbonique. 

L'inventeur a construit un appareil pour 
absorber et développer le gaz acide carboni- 
que après qu'il a été employé à faire manœu- 
vrer le piston d'une machine à vapeur. 1^ 
solution emuloyée par l'inventeur pour faire 
naître l'acide carbonique sous la forme de 
gaz, est composée de su|>er-su1fate d'ammo- 
niaque et de carbonate d'ammoniaque conte- 
nus dans deux vases séparés. Des tubes con- 
duisent ces deux matières en quantités cou- 
venabkii cUus un troisième vase, en sorte i\m 



l'acide carbonique contenu dan!? le carbonate 
d*ammoniaque se dégage facilement. Le gaj/. 
se dégaffe de la combinaison des deux 1 - 
queurs introduites au moyen de pompes qiic 
la machine à vapeur fait âçir. il passe outrv 
au moven d'un tube placé a la partie supé- 
rieur Au générateur; ce tube passe à traver> 
nn autre vase pour refroidir le gaz; le gaz M 
ensuite échauné en traversant la partie snp»'- 
rieure du vase pour arriver au cylindre, qui 
a un certain nombre de soupapes* destinée.*^ à 
recevoir et à faire sortir le gaz acide carboni- 
que. Ce gaz sort de la soupB|>e éductrice du 
cylindre au moyen d'un tul)C plongé dans 1-^ 
liqueur contenue dans le vase ci-dessus meii* 
tionné, lequel est traversé par un enroiilt- 
mtMit de tuyaux, remplis en partie d'une solu- 
tion d'ammoniaque, et qui forme un medtinm 
condensateur, en ansorltant Tacide carl*oni- 
(^ue et en réduisant, par conséquent, la prr«- 
sion de ce gaz sur le côté éducteur du piston. 

Ce vase a aussi à sa surface supérieure un 
tube qui est plongé dans un second vase coih 
tenant une sohition d'ammoniaque, afin d'aï*- 
sorbcr plus complètement le gaz qui resterait 
encore dans la partie supérieure du premi'^r 
vase. Enfin ces deux vases sont aussi pmimis 
de communications tubul aires avec le pn'- 
mier vase nue nous avons mentionné, conte- 
nant le carbonate d'ammoniaque; c'est là (p:p 
les autres vases se vident à mesure qu'ils m" 
remplissent de liqueurs. 

()n obtient l'ammoniaque pour les divers va- 
ses en soumettant le sulfate d'ammoniaque \ 
la chaleur d'un vase ayant un tulie en com- 
munication avec le premier vase : c'est ainsi 
qu'on lui fournit du supcr-fulfate d'ammi»- 
niaqne. 

— Brevet enregistré le 15 août, par M. John 
Lcwthwaite , pour perfectionnements aux 
iMChinei et chaudières d vapeur. 

I;e premier perfectionnement est relatif à U 

manière de faire fonctionner les soupapes df s 

SL'PPLÈJIEST. 
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nmf'liiues à vapour. Au tipit de î;i soupape iV 
iroif, rinveuleiïreiiainlroiluil nue à diJqiic, 
ayant hïk ouvertures, et dont la tonne res- 
>t?ml>lc ù cdie d'uu vcnlilatctir* l'iie pièce 
r#l lixec sur It* cùté du cyliiidri*, et elle est 
poiirvitt; d*t»uv*<rlun'.s «!(mvr[i4bles pour Tin- 
tniductioij et la .sortie de lu tapeur. Otte sou- 
pape, ffui doit nvoMvririierinéliquemerit ]\>u- 
\erttire du r\lindro, îi uuc tii^e, et va et virnl 
de nuiuim* iî fornter des comniunicalious al- 
leruntives avec k\s Irons éducteurs du cylin- 
dre, litige du disi{ueest raUacbi-e à lu ti<je 
prim*ipak' dv la marliine, de itiiiuière â en 
rei-evoir consUniirnenl un mouvciuent de ro- 
talioti, la vitesse étairt d'un titrs de révolu- 
tion de l:i ti^n* du disi[ne pour une révolution 
de la ti^'e mudée. l/arlieublion e.^t disposée 
de manière ù ce que la saut»ape puisse, s'il le 
l'aut, a^'ir en ^ens l'ontraire. La soupape est 
renfermée dans un couverrl« héuiispliérique, 
a)antune ouverture \mr lat^uelle pa^^ie la li- 
ge, maiîsiiui s'adapte de manière à ce qui* la. 
vaneur ne peut {ma sVcliapper de ee côté. 

Le deu\(ème perfeelionneuient est relatif 
iUix ehaudières a vajienr. La nouvelle chau- 
dière a une force quadrangulatre; ses quatre 
eùtèsconijislent ùrintèrieureu chambrefr étro*- 
tei<, remplies dVau, forlenient retenues par 
€ie,*i Imuloiis; en avant .-se trouve une ouvertu- 
re jHuir lesiKiries du foyer, et par derrière on 
a pratiqué des Irouis a travers lesquels pas- 
sent le& produits de la comtuistioa (mur ^e 
rendre dans la clieniiuee, [^ cheminée e^st 
composée de den\ liihes; le tube intérieur, 
qui cht excentrique au lulie extérieur, est 
pourvu d'im fioulTlel ou ventilateur, formé 
de paletle^s qui sont mises en mouvemnntsur 
les axes i^iluesà la partie inft^rieure de la eh«> 
inînn\ de manière à s'incliner dans toutes 
ioA directions. Le ventilateur est destiné à 
élaiilir un courant d'air dans quelque direc- 
tjoouueson axe se dirige, l/espace ménagé 
flans le tu lie intérieur de la cheminée st^vlù 
Iq vapeur qui s'échappe du cylindre, l/inté- 
rietirile la chaudière couiisleVn une série de 
chanjhrcs étroiles s'étendant de ta partie au- 
lérieure â la partie postérieure. Des idaquc!-, 
ayant la forme de goUit$eU sont placées entre 
les c1iamUre?t, et sont perforées, alin rpie b 
chaleur puisse remplir tout l'extérieur des 
i;hamhre«<d^cau.Les communications tuhulai- 
res *ruuectiand>re à Paulre, qui sont une des 
particularités de relie in\entMmy consistent 
en un certain nondnedevis creusées, qui tra- 
ver&cot les plaques formant les cllandlrl^s 
il'*eau. Ces Vïs sont asseï longues [mur dé- 
t>ittM;r de chaque coté, et elles coïnndeut les 
ttncs aux autres. Le^ commuritcations sont 
faileî de la même manière j>our fa va|»eur, 
en faisant observer une les trous d*nvenl élre 
plus larjk'es. Enfin les chambres tlVan sont 
L 4$&ujellics par des chevilles eu f«r qui pas- 
bMal Â travers de fortes plaques de fer fondu 
r « chaque extrémité de la J'éne desdites cham- 
bres. 

— llrevel d^invention, enregistré le IT» août 
i8ii, par M\LTh. HuïjscII Cramnlon, etiohn 
Coope jiadilm, in^'éuieurs ci vifs, pour deé 
f^grffciivnne mentit aux machinei^ d vapeur 
et aux VQitaveâ det cheminé de fer. 

Le premier de ces pcrfectionuemenls con- 
M»te en une nouvelle méthode de changer la 
direction de la sapeur, en variant ta posiliou 
et rinclinaison de la lige excenlrique avec 
\çb cylindres des machines locomotives, sta- 
tionoaires ou navales. Le manclu- destiné ù 
fermer la vapeur ou a changer sa direction se 
pHeik PHifles droits ù sa partie inférieure et 
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farrue un bras verlicjd, dont le bout se lie a 
rexlrémilé de lu liije c\cenlrinuc, de sorte 
qu^ " ' ■ _ii le manche, 1 extrémité de 
la I I se lève ou s'abaisse dans 

unr ijujuit pi ihquée dans un levier qui 
agit sur un axe plaeé ù son cenire* A la ptu*- 
lie suiiérieurede ce levier est attachée la lige 
lie la soiipa|>c, f^ tnauche, (dacé dans ujie 
po ilion verticale, est pourvu, d*un coté, 
d'encoches iudiipjant sa position. 

Le second perfectionnement cstuncnouvel- 
le ojéthode qui i hangc le passage de la va- 
peur à travers les ouvertures du cylindre, en 
donnant diverses inclinaisons aux liges des 
soupapes de loconudives cl autres ujachines 
à vapeur. C'est une modilicalton du pcrfeç- 
liounemenl cï-^le^sus, avec Tapulicalion d'un 
autre levier qui a nour but de lever Textré- 
nûte de la tii^e de la soupapf\ an milieu de 
la rainure du levier. 

Le troisième perfcclîonnement consiste à 
interce|der et â cban^'er radinisfion de la va- 
|>enr en variant rinclimdsou des liges ex- 
centriques des juacbine^ locomotives. 

Le quatrième perfectionnement consiste à 
diuùnucr le frotlemenl \h» soupapes à li- 
roirs ; le di*ssus de la soiqtape est resserré 
dans un anneau de cuivre ou d'aiiîrc métal, 
qui s'étend et se resserre au moyen d^un res- , 
sort en acier, agissant contre une barre et 
un coin de fer arrangés ù rouvcrture de Pan- 
neau; le bord supérieur agit a angles droits 
contre le couvercle glissant; ranneau est 
niainlenu en conlactavec le^'ouvercle in» li- 
né, par ra|»plieiition d'uu ressort attaché au 
siunmetde la soupape à liri>ir, el presse cou- 
irc une (daquc Uxéc au côté inférieur de 
ranneau. 

Le cinquième perfeclionnemenl esl uncmé- 
Ihode de régler ou de chani^cr radniission de ta 
vapeur dans l r uc la boile ù tiroir à 

rinlérieur du - > locomolivesou au- 

tres mathmes, ,i.M. I - irilamnienl de Taelion 
des soupanes à lîroir^. Il consiste dans Tai]- 
plicalioa de deux régulateurs placés dans les 
passages de vatKiir, exirns qui conduisent 
aux nassages ordinaires. Ces rcyulateurs, oui 
ont la forme de robinets, se ri'licnt aux h- 
vicrs de manière à agir concurrenimenl avec 
eux. 

Le sixième perfectionnemeul p&i une ni<- 
ihiKle d'ei[*an*ion de la vapeur dans les ma- 
chines à vapeur, en augmentant le volume 
des cylindres, cl en apidlquanl un régulateur 
a cha(|ue cylindre; on dispose sur le dessus 
de la Iioilc a sou(*ape ou couvercle, une sou- 
pape ou glissoire rxtra» uni eouimuuîque avec 
te conducteur de la macninc. 

Le sejdièmc |ïerfecliontienient est relatif à 
la manière d*abjiisser le centre de gravité des 
locomotives, en(dacantles roues de devant el 
celles de derrière a chaque exlrénuté de la 
cljaudicre. Les essieux des roues motrices 
sont (dacés au-de>sus de la chaudière, qui 
e>t construite de manière a ce qu*on puisse 
dis|hiher les essieux ù une distance aussi 
cour! e que possible au-de>sus des tubes su- 
périeurs couduisaul de la iMïile à fétu II faut 
néces*aJreroent alors que les cylindres soient 
placés en dehors du ciidrc. 

Le luiilième perfeetioiiDemcnt est relatif 
aux chaudières tubuîaires, et consiste » abais- 
ser la position des tubes et a appliquer un 
luyau eo travers de la Ikiite a feu. Ce tujau, 
en' forme de poi»t, esl placé dans une posilion 
transversale, il est rempli de Teau vcuatU de 
la chaudière, et il sert ù cm|»écher le com- 
bustible de rem[4ir les lul»cs inférieurs prove- 



nant de la boite à feu et de le^ eni^orger. 

Le neuviènte i>erfectionncnietd consblc 
dans rupplicttïioQ aux locomoh rhiret i 

de chemins de fer, de roues irs àl 

rebords extérieurs ayaol des cssilmix qui per- 
met teul à chaque roue de tourner indépeiH 1 
dam ment de la roue correspondante. 

Le dixième perfectionnement esl refalîfà 
une manière tic donner une nouvelle séctH» 
rite aux Kicomotives, i»ar r.'iptdication dm 
roues, exira de sûreté. Iles roues plus petites 
sont placées sons la chaudière avec (ui sans 
ressorts, afin de supporter le poids de îa ma- 
chine si les roues de devant où les roues mo- 
trices venaient h se casser ; dans ce ras on 
l>eut substituer des terraniei à ce^ roues ex- 

m. 

Le ouxièrnc perfectionnement est Tapplica- 
Iton aux voitures de chemin de fer de ressorte 
formés de leviers, agissant sur des barres d'a- 
cier et les faisant pher. Deux leviers de fer d» 
i pieds environ sont fermement fixés dans un« 
I»osiïion inclinée atix extrémités de 2 i>arre« 
d'acier del pour ce lit de diamètre et de iH 
pouces de long; ces barrcî sont assujetltei ^ 
iVxIrémilé opposée dans une forte barre de 
fer en travers, atlachée au cadre de la voi- 
ture. Les extrémilés auxquelles les leviers 
sont attachés se meuvent librement dans de5i 
plaques boulonnées aux côtés du cadre j Jea 
bouts opposés des leviers inchnés reposent 
sur le haut des garnitures de cuivre des es- 
sieux; il en résulte que toute dépression de la 
voiture* toul mouvcmeol des roues élèvera les 
bouts des leviers inclinés, el fera plier les 
barres dVcicr; du moment où les roues re- 
vicndronldans leur position normale , les bar- 
res, par leur tlexibilité, se ten4lront de nou- 
veau. Cette nouvelle application d'un* ou de 
plusieurs barres d'acier pour remplacer les 
ressorts peut aussi avoir heu pour remplacer 
h\s tampons. 

Le tb*uzièmc perfectionnement consiste en 
une apnlication aux voitures de chemin de fer 
et aux locomotives, de roues à jantes de bois, 
de papier maclié, où d'autres inalériaux con- 
venables resserrés par un anucau h angles ai- 
gus, 

I^ trei&icme et dernier i»erfcçlinnnernent 
consiste dans l'applicutiou aux toitures de 
chemin ilc fer et aux locomotives, de roues for- 
mées déjantes de bois comprimées simultané^ 
ment par la nianière dont elles entrent dantt 
un anneau conique, où par ua nouvel arrange 
ment de vis, ou pardes presses h vdnudiquea.' 

Nous conliuucrous celle revue périmJique* 
meut. 



Mouvement du passage enire la France cl TAn- 
delerre, depuis le i.1 jus 
tre 18i3, inclusivemcttL 



déterre^ depuis le i.1 jusqu'au il» iiovem- 



Tar Itoidogne : 3iiO voyagetir», 6 chevaux^ 
*> voitures. 

Tar Calais : 397 voyageurs, € cbevout , s 
V ai lu res. 



fi«éii«m«»m du « Mal. 

LEft CH^MINi ne FEE DEVAXT l.£i latltt^AiX^ 

( Siiîte.— Voir le nimtéro do M ortolâre,) 
Du procès intenté h la comfiagfiiede la Hve 
gauche doivent sortir de graves ti utiles en- 
seii?nemenls. 

!Jw point 4e vut t^bflttkiçii|ue, le mf\ oh 
nous puiaiiofii iMNia Dlioer, e« qui apparaît 
de plus évident^ c*eM notre i^rnorancc pro* 
fonde de tout ce que devrait savoir un peuple 
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^uî, coaifue iiuus, a la pn-lcutùin dVln* pra- 
ti4|ue. Depuis viu^^N'iiiif aoî^, nous jtMjuiis à 
riudiulrû* ; muis uou» uVii runuais.soiis oas 
les luis, Duus déjHiguous de les upiirt'iKln*. 
nepiiis dix aus, nous avons cii^'i^r iiiu> par- 
tie avec leh rheiuiiu» de Ter ; iiiaii^ ce i/ei^t Ion- 
jours qu*iiii jeu, et nous ui' su\oiis pas; plus 
«t^tn prendre, faire et exploiter un raiiwa} , 
«|ne BOUS ne mi vous réellement l'aire toutes 
fcs autres cbosi's que nous avons entreprise.^. 
Ce qui nous domine par dessus loul,e'est une 
iionieusc «anité; il seînlde que nous ayons 
la seiene^ infuse, nous ne dai|u;nons rien'aj)- 
preudre et nous .^onunes smpris ensuite aes 
ccbce.s 4jue nous éprouvuns ; ce tpril y a de 
plus extraordinaire à notre avis, eVst qu'il 
ne nous arrive pas plus de n'écomples. 

Le chemin de fer de Versailles est Tun drs 
uillti résultats de notre \aniteuse i>;uorance, 
et B^il fallait aA*eepler pour vrai, ce que nous 
«omnies loin de faire, tous les reprorlie^ cpie 
raccusatiou adresse aux prévenus dans celle 
affaire, nous nesauriouscliercher ailleurs «lue 
dans cette ignorance fçénérale Fori^ine du la- 
mentable accident du 8 mai. 

Depuis la vériûcalion à hupielle à été sou- 
mise le premier rapport des ex|>erts, dont on 
peut se rappeler que nous avidus suspecter 
dVrrcurs les coneluf^ions, on ne tient plus 
^uère à connaître ce t]ui a ca^sé le premier, de 
1 essieu ou du ressort, on al>flndouue le re- 
proche dVcou|)lement de deux m:it:hines, 
on faililil sur raccusation conternanl lu place 
respective de ces deux moleurs; ou ne parle 
plus de rinfériorité i:lnnuTi(|ue iW» a|)pureils 
à quatre roues, maison réunit toutes les for- 
ces de raccusation sur un seul noint, le mau- 
vais étal du matériel eu i^énéral, causé par le 
service excessif que lui inq»osiiî son in>u(Ii- 
sance et siu' la vitt'>se exlraonl inaire du con- 
voi dé ciM(| heures et demie, vitesse eounnan- 
dée é^'aleiuent par rinsufiisance du matériel. 
Kh liien! en admettant, ce qui nVst pas, 
ain^i (|ue M"" lielhmont fa parfaitement dé- 
laoulré par des chiffres, par Texemple de ce 
4|ul se fait sur toutes les autres li^'ues, et par 
«les citations de li\res qui ont traite la matière; 
eu admettant, disons-nous , précisément le 
contraire de ce qui est prouvé, rinsutlisanee 
du Ujutériel, nous demanderons ù qui il faut 
rattriliucr, si c%'st à la conqiaj^nie seulement, 
fjù à Ti^um'ance des chambres et du gouver- 
uemenl (jui ont accueilli et voté deux li^'ues 
dechemm de fer sur un point comme Ver^ail- 
les:» 

IMdemment c'est celle impruchnce, celte 
légèreté qui est la cause ori^jinaire de tout le 
nud. Sans la conciUTcnce que Ton a ainsi fol- 
lement créé, îl n'y aurait pas eu gène pour 
i'ea) deux com|Nignies, cl partant nécessité 
iPune économie ri^mureuse, sordide peut-être; 
. il n'y aurait pas eu non plus d*émulutiou en- 
tre les mécaniciens et euqtioyés iïi^i detix li- 
l^nes parallèles, nous voûtons imrier de cette 
émulation quidimnait la lièvre au mécanicien 
lieorges, ei lui faisait activer la marche de 
fcon convoi de manière à tout hriser. 

Cette réftexitin est Pu ne ilvii |)Ius sérieuses 
«ik; fait nallre la I ec tore des déliai s, pu iss(^-t- 
elle nous «huiuer à tous nu |h;u plus de pru- 
itoueuet de malurilé, de déUauce surtout eoi^ 
Ireuous-HièMie, contre outre ignorance et nous 
fiiire étudier les éléments des sciences tpic 
iiMiK voulons appliipier. Ce sera une leeoii 
kieu chère sans doute, uiaiit doul k' leiûiis 
&Nra |iou à |H'.ii oublier Iv prix, si nomi «avons 
«I firofiter |M»ur éviter d« nouveaux lunï- 
lifurs. 



Nous awins dit dans nos premières o!>wr- 
valions Mir ce prinès, que ce n'était passeu- 
lenu'ut le^ eonqKi.i;nies de Versailles (pii était 
en cause devant la poliiv corre<'tionnelh% 
mais lou> les chenu'ns de fer n*aneais, eeu\ 
qui sont à fuire plus encore que r<Mix qui sont 
achevés, parce que les uns marchent et que 
les autres ne trouveront pas d'entrepreneurs, 
si on rend ^indu^trie responsable d'aussi 
énornu's dounnages (|ue ceux qui Ton nv 
clamé |NMir révénemeni du 8 mai. 

Nous maiutemms ce que nous a^ons dit , et 
nous nous louons de lavoir fait; car le mi- 
nistère publie, effravé lui-même des consé* 
ipiences que nourratt avoir un jugement 
rendu suivant le> prétentions de^t parties, s 
déclaré lui-même qu'il était des nudheurs ir* 
réparables , et pour le^^quch il n'y avait pas 
d'uidenuiité possible ; il a fait pliis , il s'est 
efforcé <le ras>urer l'opinion sm- les danvrers 
des chemins de fer. en faisant reswirtir avir 
une haute impartialité que le maiheiir du 8 
mai , le plu» grand que Ton ait jamais eu à 
déjdorer depuis qu'il existe des chemins de 
fer au monde , avait coûté la vie ou occa- 
shinné de blessurcN graves à Itîi {personnes; 
nniis (lue le convoi renfermait 777 vowigours, 
de telle stirte que le désastre n'avait atteint 
que du ipiart au cinquième des personnes 
transportées, ce (iiii revenait à quatre per- 
sonnes tuées ou blessiVs dans la chute d'une 
diligence ctmtenaut dix-huit vovayeurs , 
pro|M.nlion ijui e.»«l MHivcnt ilépassér dîMis Irs 
aeculents auxcpiels ce niofle de htcomotifin 
cM sujet , tandis que le désastre du 8 mai est 
unitjue dans riiisinire des chemins de fer.. 

('ne eon>idéraii()ii inq)ort.'iii/e siu' laquelle 
on a piLvé légèrement ; c'e.«ii h- c«»iitm le exercé 
sur les a.i:enls, etsin- le imitériel de laeonqia- 
gnie, par b's ingénieurs du uouveniemenl. 
t)n a dit que re rnntrôle était fi.'liC, que le 
gouvernement avait remis les pouvoirs et la 
.Mirvcillant-e à la eompaimie, et (pie celle-ci, 
était seule rcs|>onsable. Nnus voyons le eoii- 
Iraire dans la cause. Non-seidenient, l'aclmi- 
ni.<-tration n'avail pas pu ilélégurr ses nou- 
voirs et suspendre son contrôle, mais elle ne 
l'a pas fait. La surveillance était réelle, fré- 
quente, efflicare, tous les huit jiiurs le maté- 
riel était visité; b's lettres du préfet de police, 
les rapports tlirigés par ses agents sur chaque 
convDJs et sur chaque marhine, prouvent que 
.MOI conirùle était de tous les instans, que .«^a 
sollicitude ne s'rudnrmait pas. Le zèle de Tad- 
I ministration pour la sécurité publiipie, ress<»rt 
I de Ions les faits constatés, iW toute.N les pièces 
|)roduites; il mérib' tous les éloi*es; mais il 
doit aussi faire décharger la eonqiagnic des 
accu.sitions (pi'tm lui adresse, car si son ma* 
lériel visité et entretenu par elle, a été con- 
trôlé avec lant ib* vigilance et en ditinitive 
approuvé par radminislration, en vérité, il v 
a un malheur à tiéplorer, il n'v a pas de re- 
proches à faire. 

Aiuliriif- fhl ?.*» Srpt''tuhrr, 

M. Kréinoiit. :iï nn<, lnj:énîtMir «les imnls et 
chaus-iées. — l*ar snîie de> eii»érîiMiee? noMpiflli* 
je Mje livrais srir la vih'-^iMh-* ilUfénfiiej» imrliU 
ne*, j'en* wcasMio, en ft-vrb'r ilernier. de mouler 
plusieurs fois Iv Murran, et je dêterinioai «i vi* 
tfttsi' ; nuu« ininii*;». en niovenne, 21» minute..* à la 
soromle; donc nous avtuoA iiiarclié à niis«>n de 
40 kiiumèlrt>s à Tlienre , d'où je corjejn? que le 
H nuiî, au niuineiii tie IViideiU , la vilo:i!>p ne île- 
vail [iii< avoir élé de \t[m «le Wî à M klIi»tmMif* au 
plu.* a riifun'. I.e joîç«» d'Int^lriirliiin avant pu «-on- 
nal*MiH*e fie mon «ipininn, m'a fait a|i|N>ler. 

IL le président.-' VeuUb^jc umia dh"e. Mon- 
RkHir. «urqui»! vous \ti\*vi cell4» opinion, qn'a« 
moment «le l'aniileiil le eonvul iw devait avoir 



qu'une %itei^e de 4H n iî kiloiiièlrpA uu ^ii». 

I>> ténj«Mn. — Je la Imte »ur dii^ eiiN^rifnrfii 
nombreo:><-r faite* ant(*rienreMn*nt. L*fV/rjir. b 
plu* n>rtc «le* deo\ niachhns, aurait pu fain*, imy 
r«'italne:s rireon*tanre.* donnée?!, rie &ft â «Ml kibi 
UK'tre^, diflicnenient tiH, Mai* «v jonr-li II ImiiMii 
nu convoi Tort l«rin^i, d«' plu« le vent était tf*«fcrt 
et pi-e*4pi«'de IniuI. Or W- vent iippos*? anv iuniun' 
tiven une |-ëi^:staiico i|u'jl convM*nt «l'auirécirr. Si 
une nuMrhloe, |inr exemple, fait ii\ kiKMuètrffa 
riieure avec le vent arrière ou grand lar^up^Hlr 
n'en fera an plus queôS avec un vent delioutuii 
ojiliipieen avant. 

M. le i^résident. — t^rovei^'irti», lfiin«ifiir, tfv 
celte rlrnHi^tanee. qu*iHi avnit nttolê deui kif»- 
motivcii à un même convoi, immI la aiu.se de l'ari- 
deiit :^ 

lAi témoin. — Cela a pu être une de^ cau*f». 
mai*, A ciiii^j sur, ce n'a i»:is été lu mîuIi-. Oik 
ratiH' n'aurait inis sufll ; mais, en uénéral,j«'icu<«- 
qn'on «luit éviter d'atteler dfu\ loiHuiiotive«. Dm 
risic, il me [mniil intlitTéreot qu'on ait initia pin* 
|)elite «levant un drrrièrf ; j«» crot«« iii^oie qu'il v«nit 
mieux que lo petite roit devant. 

M. le présiilÎMiU — t^roves-vumi que ÏEeOnriw 
donné de la lafieur, qu'elle ;iil tiré le convoi? 

Ix- téin«iin. — Certahiement VErlair a dùilnn- 
ner de la va|N'nr, an moins <laiij( certain* uiuiiini>, 
car il y a tel* point* de la route oA le Nurrny u'vui 
IKi* été assez foil pour eutniiner le cihivim île di\. 
sept v^ation^. P;ire\enq>le, il n'auniit |nj leretiiiii': 
en démarranl. 

M. le pié*ident. — Crevez \ou^ que r£cr(fi<> a<i 
]HlU^^é Je Murroyi^ 

1.0 lénioin. -— >on; si cela eût eu lien, r«pri- 
dcnl serait arrivé ppj-; tôt , et il cul éîé eu iiiômi 
tennis moins terrilile, iwn-e que le eheinia A»» 
ira nie-», le passaLv à idvean pn-M*ntent «le^ inés»- 
lili"'< de r.iil* qui <»nl ilrt nnuoienter le* nrcwi-i^. 
el (Kir i*onîH'qn«Mit auuraver l'acciilenl. 

M. le prèj-iiient. — Que pen»ez-viius, MonMcu, 
de la manièie tic»nl cet essieu e>t rtMiipu? 

1a' léuMMo. — C'est on fail telienieut eUraordi- 
naire «nruu n'en citerait iH-nl-êlre i»îk* nu «vva«l 
«'xenipif. 

M. le pn^^ldent. — Vous avez monté le Jfwrmyr 
qni- |M-nwz-vi»ns «lesiin allure, de ta nianiêrk* «ir 
marcher ? 

— Le témoin, — tlumnie toutes U-a machine» i 
«pjaire roues rapprwbée*, il tlonnaîL «ks iu*Mivf>- 
ment- île ^alup pins «[u'uncauti-e pent-eire. J'ai |mi 
dire dan* rini^lrni'lion que ce mouvement éiaii 
pn*.*que InlJilérnblc ; J'ai«»nleraî «u«' suivent «nri 
nnidneli'iir é:«îl ol.ii^é de *«• i»encher sur le Inuln 
nu lien de se tenir droit nnr le latdier. 

M. ie préi^ident. — Ce monvenient de «akifi 
étail-il de nalnre à efdminer le «lêrnillei lient ? 

Ia' tt'niiMii. — Uni, burlout s'd «e omitAniii' 
aver un ctrlnin étal de la ronto. 

.M. !«• j»rési«lenL — L'c\lrénie \iles»e iioul-clk 
anuiicT I aliaissenienl du chàs*ls, faire donni-rdii 
riex à lamaeidne? 

!.«• lénioin. — Je ne le \ionw pa# : ilauja nne ma- 
cil 1 ne à qiiirti'e nuieé tin nvslème du .Viirroy. r^i an 
resstirt de devant »e cas!>e, l'équllil^re roittimti- 
iMiire que le centre d«> gravité M'trouve«neurv i4ii 
lus trois an 1res ic-aiorts. 

M. le pré*i«Ient. - Vuiis avez évalué entre i8 p: 
i2 kitomêlres, au UMMiienl de l'nci-îdenl, ia vl- 
(e*se du Murrny. Cetl«* vile«e était elle de nalarr 
À amener le «lérailleuM'nt ;• 

J-e tènuiin. — .Non, Ifon^ieiir ; j'ai (kit di» innii- 
lin'uws exjiérienees depuis, cl elles» m'ont imo- 
uiinen qu'it y avait moins de daimiT ù reiu* û- 
(e>.ieqir«n ile*sns el an des.*ous. Aîiisi rexpérirruv 
■n'a dénuMUré qu'il > avait plu* de chanre- «k* «k*- 
ralllrnient mAi à nî un ^fi kitcnuMrL-s à rtu-rir,-. 
soit à Vi (lu m, qu'à \H ou A .'i?. 

M. le pn'fUdent. — Q«iHle ivl doiif, ?»qwi vo^l^, 
La cause «Ut {'mvidenl :* 

Lu témoin. ^ Lu eoiistruiiiuii vîdetiiie de ms 
rails et surtout de k'uri» suitpuiU. 

Le lendemain, le tribun^J k'esl rendu, aiti^' 
(iifil t'avidl annoncé, aux ina|$asiiu et aielicr> 
du chemin de fer où fie.truiivvDt le« deux 
machines eu cause et delà »ur i« lieu d« Tac- 
cident. 

Là des expériences uoiubrevses oal rti* 
faites taid |K)ur vérilier l'exact itiide dn n[^ 






|KNri des experts, que pour tAcher de recon- 
iMiitrc oommeDl révèiicmeut avait pu se pro- 
duira, — Voici les détuiU que nous avons re- 
onffilis sur «*e supplément d^enquèle. iiien 
qu'ils (infirment tout ce que nous avions 
d^jà dit ce sujet eondamnont ainsi la 
i»rélendue re^'titù-ation de la Gazette de» Tri- 
huHomx nous espérons cependant que ceUa 
foÎH la docte feuille ne contestera ni notre véra- 
cité ni rexaclitude de nos renseignements. 

A oniA heure» préclMS, ie Iribuniil, coniposé de 
MM. P«*iTOt de Ctieielles, préskiiient, Tiimu, iUuif 
;^ln et Bertrand, iuaes, a<«sKisté de M« ToiiiTaut, 
i^reffler, c«! arrivé à i'embnmulércde la (^haiiAfée- 
dif-MffIne, et a élé <le siiiU; intraiInU ilan« ia ^nrre 
par MN . |P!« admlnMlrateunt, 3IM. Peliet et Bri- 
ragne,lnffén1eiin(»etk3i antres enipl(i>éi« supérieurs 
tle r<i()mini!»tnitlon. ToutavaitéU; di^poi^é n i'nvau- 
«• pour le^ «livprM*^ démon^trationi», qui n'ont pBi^ 
occupé nioin» de quatre lieures conÉtécutivesi. 

M* Bef hniont, tlérenM>nr de» prévenu a, MM. Ju- 
les Favre, K. Arago, avorat« des pjirties civili^:}, !(•< 
avoiiéit &é* partieit, le<( audlencier!» «lu tribiiiiiil^ 
iriuMenr^inirénieuriiet mécaniciens, ont ctMislani- 
ment iimrinîKiqné le tritmnal (Innji Wa ditrérenttM 
phases de mm long examen. 

Kn «rrivant mw le vaMe liananr où sont di^)»- 
!*és kft re«tm des <leii\ machint^, VKclair vi W. 
Murray, et ûv lenn* feoder», le* regards* do Iribu- 
iial ont iriilNird dû se porter sur la nia^tse générale 
«le ces (lent locomolivon, rétloite^anjourd'liui, se- 
lon Tetpre^sion d'un témoin, le Murray fiiirloot, 
à réfai de cadavres, et dont le* iiHMnlire* dislo- 
•{ué*, tordus et «fét-hiré* par ré|Him an table choc 
qu'HIes ont re«:u , «mt «'lé pro\'is4»in*uient ra- 
jufilr*. 

Ce* deux martilne* el k'ur* teutkM* hmiI |»l«a'* 
îMms le «x'Ilé. I^»* «ieu\ roue* dt^ d«»\anl du Mur- 
my el son essieu brlsi' aux deux exlrt'niités qui 
viennent sVmtNiîter dans les roues, sont eu ce 
moment, i-omme on sait, «l«MJOs«'»es connue \t\vxen 
de conviction n ta 7e cliambre. routefoU, |iour les 
d«'*monslrntit»ns qiielo iribunnhi disin* «pi'oii fil 
en m présence, «v# deux ron«s el leur essieu ont 
été remplacés [lar deux rou«N et un essieu en 
M*. 

Dan* le même local, le nio«l(*Ie nHluilaucinquM'- 
ina du Murray a éu* placé sur un simulacre de 
chemin du fer, également réduit au cimiuième. 
C*V9i k Taîde de ce» «lé|»ris ainsi rajustés el do 
«■vfle reproduction en miniature de la machine «pic 
vont avoir lien le* exiMYlence* tejuLint à «oii*- 
lalw ie dériililement, se* causi^s cl >es résul- 
tat*. 

Il finit d'alM»rd se rapiK'Ier que MM. les exiiert* 
l^eho*, «liivé et Karc«it, nonnn«^ parle tribunal, et 
«(ont le volundneiix nipport est une des liasesde 
la pnHrention, ont «lé<'lnré dan* leurs n>n<*lusions 
que, «rapn<* leur (»pinion, \r n-ssorl de. la deiixiè- 
inenNiede tfaoelieilu Murruy avant él«i bris«', et 
la mnchhie sVtnnt inltirliie, le*' roues «le «lc\aut 
avalent brisé et entaillé l«* supiNirl lioriionlal de 
In chaudière. De l«îur cidé. le*|Mv%eiHis ont o|)|M)sé 
• «vlt«» n>u«ln!<ion de* e\(»eils um- lin|iossibili(é 
a leur a^l* m.'Uérb'lle, en ce. t\iw. la roiH» qui a ef- 
feelîvement fait celle entiilli! ua\all, en aucune 
fa«:»n, pu la ftdre tant qnn r«*ssl<'n était resté llxé 
apr^ se* de«ix roues. 

^J^TrilNmal, nprè* avoir porté son evanieii sur 
Mmodt^le réduit au cinipiltme et reçu le* ex|ilica- I 
lion* eoiilradlctoire* de MM. le* e\|icrt*, de MM. | 
IHMiotet l<rlcoirn«>, et d'antres hahib» luKénieur*, I 
a reçu nu conipléinent «le. déiuoiislralbai ^ur ie* i 
lOiH's en Imis et l'essieu «le grandeur nalurelle. Il 
ti traUont roHgtniff, m fnii, gyr Iv Mathieu-Mur- 
rny, l'r'iat parfait ilr cimxrrrniion «/m stufilii-box. 
riat Hu*iHrt il rrtullait, x.'lnn 1rs ftrén'Hux, Li 1 
drmoMgtrtilitiH malt'rirUf th re puittt iM}HirMhl, 1 
tfHr ffUe iwrtir dr hi mnrhitte n'ariiil vir en 
fiucnnefartm attrinlrpar la rouf, tort tin itéra il^ 
liment, Lrs rjrpcrli ont tenté de (aire passer ta 
mue, nkunie lie. Sun essieu, par les différentes tw- 
hilions ;wr lesquelles elle avait passé vu réalité, 
et en ont été empêchés par l'essieu et la ratée, r/Mi 



positions oïl elle avait dâ passer tars de rarei- 
dent, en ont été empéehé* par V essieu, qvi, ren- 
contrant te sluflln-box, empêchait la rone d'aller 
aussi loin quelle avait été pendant Vacciilent. 

De ce* exptirUînces, la défeiHi» conclut, contrai- 
rement h rcxp«'rlîse, que la nqdiirc el la cfuite de 
1 essieu ont piécétlé la rupture du ressort. Tonl 
probablement occasionnée, et partant \e. d«'rallU*- 
nient. 

En fait, le ressort bri«é du Malhien-Xwrray 
|H>rte le* traces é\idcntes d'un dioc d'une extrême 
\ ioience. Concave «le «a nature, dan* sa forme, 
lor*(|u'il aKîi sous l'Intluence du moven des roues 
«lans son étal normal. Il est aujourdMinl, Indé- 
l>endammcnt «le *cs brîsunv el malgré la force de 
résistance qu'il devait à se* feuille* superposées, 
(tassai à iVtat cimvexe, et a pris, jiar cousi^iuent, la 
courbure «liainiHraicmenl oppo:^''e à cclie qu'il 
«nail préivilrnnnent. 

I-A's e\iM*rlcnces suivantes oui eues pour ol)- 
jct : "^ 

hti se reiidre coniide, sur le nelil modèle nu cin- 
quième, d«' 1,1 iialun' du liérailienicnt en cnloant 
le ressort tb* devant ; 

De reconnaître, sur le uiihIcIc au cinquième, 
que le iléraillcuient, s'il avjiil suivi la rupture du 
ress«»rl ,s«'lou l'opinion des experts ',, aurait été un 
déralJb'uient à dndte du rôle où Ii* ressort aurait 
ettî briw'. taudis «pie lors de l'événement, le <lé- 
rallh'uient s'est ûiii àoauche; 

De s'assurer du mode eniplovt' pour rechercher 
la position du œntre de gravité dan* les machi- 
ne*. 

A cet elTel, le. Tribunal s'est Irunsnorté avec 
MM. les experts «lan* la vaste remise Je* machi- 
ne*. 11 a d'aliord |)orlc s4H1 attention sur une ma- 
chine p(n-tée «Ml éiiullibn* sur «leux fKdcnux «'u boi* 
|»la«v-i au centre «le i{ra\ité,s'lsolant ave«' une ex- 
trême facilité sur si's ileux supports, comme b» fe- 
rait, jiar exem|>lc, le lléau d'iuic balaïKC sur son 
couie.ni. 

I.e Tril»unala\anl manifesté le (b'sir devoir si la 
|iain' «le roue* «le «levant d'une machine ù six 
rouw éUiit «le toute m-cessiti* pour «prdh' se tint 
dan* un état appriNrhant «le l'ï'tat uf»rm;d sur la 
vui«'. on a retiré la iwire «b' roue* de devant «le la 
machine Svine-et-tHxe, fabriqui'v piir llnwthorn ; 
cette macliine, abn* su|j|iortée par* de* crics pla- 
cé* à l'avant, s'est aliai*s<^* à mesure «lu'on lâchait 
lanoixibs «-ries. |.«s inK(''nb*ur* du chemin «le fer 
nul «nihlii «le là qu'il était difmontré, ju*«|u'à la 
d4'rui(Te «'videuce, que bi paire de roues de di^vant 
d'une machine à six naies était Indispensalile pour 
qu'«Mle se tint surbi voie. 

lue autre expérience, faite aii-<Ielior8 de la n*- 
niise et «ur la i^are, a eu pour objet, de la part <k^ 
(k'fen<leur*, «le «*onslater ce que |ilusicurs témoins, 
iijnoraul â leur avi* la conduili; «b:* uiachines, 
avaient «lit du raractire réiil du MathieurMurrny 
liîs mécaniciens (»nt fait f«>nclionner «IcvanI le 
l'rlbuual une machine â manettes, ma«*hine â 
quatre rou<**. presipie i4leidi«|ue au Mathieu-Mur- 
ray, iionnikT b' Ihnis-l'apin , el fabri«pi('*e. |Kir 
ilic. Otle machine, mamriivn'r {Mirnn kibile nic- 
*-aiii«'len, •di<Ms>ail à ses uadndn^* «b'sirs, avan- 
çait ei rtr niait dans les es|>aces le* plus ress«Tr«**. 
Livn*en ensuite â «les nuii us ua/ni* exercées, sj** 
oianclles étaient im^Niissante* , cl la maclUne n»*- 
fait inimobile ou obeijr^ait aux plus i^i and* elforts. 
H a éli- expliqué que* «'«!s ma net les l'i aient unlcpie- 
luent «lestini^fs à iHTUUlire ini cund.icleur «le [wr- 
u>r a sa >idonté la vafienr sur les Aistons, en 
isolaiU ainsi le naïuvemenUk-* tiroir* Ji! celui ib* 
L'essieu. i 

tin a fait ensuile maiHcuvrerdevanl le TribuiUM 
une nuK'hine à six roui**, prîveii d'abord de se 
paire di> niu«s de derriiV«», el ensuiti^du rcssfirl ib; 
drtiileib' re*sien «!«• «levant, plaçant ainsi «-ettt 
nuichiiie «lans l'étal oti le UatUieu-Murray est 
iiU|»|Ni*é, |ijir le* exjM'rts. s'être trouvé au m<Hneii- 
ile rniTNb'nt. On a «i'ab«ir«l fait marcher la ma- 
chine sur une \ole «le niieau, à petite vitesse, i>l 
te* iléientleurs ont fait renia npier au Tribunal que 
l'aiMi*seiiient «b; la nuichiue, lu |uir *uit«' de la 
siipiNressbm de «on n*s*4irt, était nul ; %•» qu'au 



c^naienl se jHtrier sur /«• *luflln-b(»x et l'auraient i fO'««eile* coii>siNei* de joint, la r*»ue, pHvéi: de 
néressairemenf entaillé. Les experts, après amir i •«on nssiirl, ssuilillalt sur le rail, el qut; bi Muill 
ih^rcliéù faire ^msser la mu^ imr le* différentes *"l^vinn «lue le «■luïssis éprouvait >»ji lavant était 



due h la flexion «le trois ressort* sm* le<^uHs élni 
encore supportée la mairhim*. Ils en tiraient cetfa 
consi'-fpience, que sur un ehemin de niv«*au, laflia- 
chlm* a quatre rones, privée d'un re$«iMl de «le- 
vant, ne balançait pn* sur l'avant. 

IViur iMMisser l'expérieuceà se* dernières limileîi. 
on tit monter la même nMchine. urivit: «h; son 
re**ort, sur une voie préparée ad hoc, «l'une In- 
clinaison de cent mllllmètn's par mèlre. Les dé- 
fendeurs flrent remarquer, birsqu'on eut arrêté la 
machine sur cette pente, qu'elle n'avait encore au- 
cune tendance h pencher du oAté où ]e ressort 
était enlevé. 

Pmir compléter en grand, sur une niachine eu 
vapeur, l'expériencedu déraillement, faite eu petit 
sur le modèle au cinquième, c'est-à-tlin* pour dé- 
mofUrer, conformément à leurs pivi eut bms «lana 
l«.'s débats, qu'une machine, prlvé«^ d*un n^^sort de 
devaui, doit (b'millcr du cCtié où le itssort inan- 
«pie, nan-e qu'il a «Mé enlevé ou qu'il a «'t»' luise, 
l(*s cali^ «(ni n'tenai«'nt hi machine sur une pente 
de cent millimètres ont été enlevées brusquement, 
«'t, ii l'Instant même, la nuichine ohtMssanl à ccUe 
énorme |>ente, la roue, privt'e de son r«'s<ort, so 
s«udcva |NUir monter sur k: rail et lit dérailbr la 
machine â droite, c'est-A-dire <hi c«'d«îoù le nssort 
avait été enlevé. I-e* «léfendeur* firent obsiTver Ici 
qu«' ie MnihieurMurray, «kait le ressort de «Iroile 
«ivalt été brisé, avait déraillé a Jumclie. 

T«*l est ra[)er«-u rapide «le* diverse* ex(M''rieuee» 
fail«'s de <miz«; lieuri"* k deux, «lans la ^an* tlii 
Mont pjir nasse, et par lesqiK'lles la conqngnle pre- 
veimeavflit |M»nrhiUdecoiidi:illn*krap|iort «htsex» 
jierts. Kn rt>suntè, en effet. lesinia'ideursexposaU'nt 
«pie les e\|MYl« admettaient que k^ ressort dujlfa- 
thivu-Uarray s'éinil d'aliortl cas-'c, puis, que la 
nuichine avant diTallIé (lar siilti* de celte rupture 
«b' son icssoit , elle s'«'tait InniVhie jus<prÂ «•« 
ipie sii r«Hie vint rencontrer le sup|ii>ri bonViKtr.jJ,^— 
et la l'«iite à fum«''«' de la cliau<lièix% cl qii^'ii^rfdk^l^ fî jf 
r«'ssb'U s'était rompu. ^"^^ ^^ 

\ah pr(''v«Mni4,au contraire, dé«liiisii4 i^L 
exiHMieni'és , «pie l'essl u «le «bavant iwiiii S 
ser soit an moment «lu «léraillement , .-L^iU 
tant avant , et qne la rupture du rf'j<toi t{ 
une «•onséqn«'iu-e «'t non une cause df* \*i 



«lu'une machine ne fM'iit imis s'infltH-iik im 

«'Si priv«''e d'un re*sort «le «levant , jb 

trc «le gravité n'*te compris dans le trlnn^ïr f^ 



vaut , jiaci'c qui* 




pjir les tnds ressort* qui siipporleni nhirs bi ma-" 
chln<' ; qu'une machine |»rlvê«* du r«'ssorl «le (h?Tant 
ne s'lnn<'rli]t pa<, qu'elle dérallk*, mais du ciité 
où b* ressort est eiib'vé. 

Apr«'sce* «'Xiiérieiu'es, t<inte* le«'hnlqiie* H scîen- 
tilbiues, qui ^'adrl'ssa1ellt surt«)ut aux uens «le 
l'art , «'l «]iie tous les ni<*nihres du Trlliuiiàl, ainsi 
que M. l'avfx'at du H«d II«».v(t. se ««ml fait exfili- 
(juor plusîom's foi* et S4»n<i toiU«*s ie< formes, «k* 
manière a b's bien roniprerulre toul<»* , k* Trihir- 
nal , ac«'i»uiiia.:;né ilt's a«sistaiUs , est monté sur un 
«-onv«H (Miur sen-ndreà Ik'llevne. 

M. le président PiTrot «le Cliézt'Ibs , N. Ibnir-^ 
vain el M. TaviN-at du Bol «b' Un ver, avaient (tris 
plan' sur la maclnne mènie, à «-«'ilédu m«'i'aiifck>n 
«•t «lu 4-haiitfeiir , se faisant e\|Hkpa'r, autant que 
le bruit le [M'irnettait , les diver*«s évoluli«m* du 
mécanisme, le* uiovens enipbiyês pour activer, 
UKHbTer ou arrêter fa <*(iurs<*. 

Le Tribunal s'est d'iilmnl faîl Indiqner la pinco 
où avait i"Mé rania«<ié l'essieu lirisé. Kl le esl IndW 
qu«M* |iar trois p«'lils arbrt^s «pil s eb*veut an soni» 
met du talus, a la «li\-seplienic trav«Tsc aim'** la 
iKirne II". 8. 

Lu iir«'mii*'ri» trace du «bTailleni<nil se ri-marqui; 
à IK'U «le dislaïKv. KIIc «• mnnife-te â drtdie, a 
l'exUTleur , pîir la fracture encon* vieillir de run 
«les coiissliief*; à rinl«Tl«'ur, |hir «b's empn'lntt^i 
lirofondes }ais<«*e* .-nr le* t ni verser. On la suit eiH 
snrtc, tant à iiauche qu'à dmitt', |iar le« entrailles 
IH'ftftuxb's «pi4' le< riim-s «h*s mactiliN^ «-t «Tlbîn 
des lsa^«nl<i qui le* ont suivie* ont Iai4*«''e4 «nr 
leur iNissaue. 

I.e Tribunal est remonté «bins le eofivol pcinr r^w 
toiiriMT a bi ^are. Li vitesse de («miur* qui , cul- 
cul fait, avait été jniussi^ seub-ment «'n monlsnta 
trefitiMJeux kibimeln*!» à l'Iietrre, a été, en «kscen- 
daut, éieviv jus4pi'ik s(dxantf^|ualn'. 

M. le pré-'ld«-nl s'était pfactravtT M. l'axoutéi 



> CHeMlwi die Fer. 



M> dans une diii&cnce, poiir Juger, dans crtte po- 
sition, lie la possibilité de diiilinguiir les objets de- 
Tant lesqiielà pastFe le convoi. 

Nous ne voulons |>a8 revenir sur ce que 
nous avons ûvjh dit, trop lon^'ucment })cut- 
être, du Mathieu Mwrraif\ noûs devons rap- 
peler cependant que ce système que Ton con- 
damne si fort à Paris, et qui n^cst pas le meil- 
leur sans doute, est cependant employé en 
Angleterre sans objection et autorisé en Fran- 
ce sur le chemin de Cette, qui n>n a pas 
d^autrcs. 

Parierons-nous de Pargumen tiré de la force 
qu^il a fallu |iour vaincre tous les obstacles 
opposés à la marche du Mnrray^ pour établir 
im excès de vitesse. Un simple calcul y ré- 
pond et le détruit : la force vive a(!f|uise par 
un poids de 1 GO à 170 tonnes (celui du con- 
voi) marchant à une vitesse de 32 kil. seule- 
ment est égale à 20,000 tonnes dans un temps 
moindre que celui nécessaire pour venir de 
Versailles au chemin des gardes; or, cette 
TÎtesse est plus nue suffisante |>our produire 
tous les effets observés et vaincre toutes les 
résistances dont il s'agit ici. 

Slais en voilà assez, laissons parler les té- 
moins, les experts et les avocats. 

Dans les séances des 29 et 50 novembre, le 
Tribunal a entendu les plaidoieries de M** Liou- 
ville et M' Jules Favre, avocats des parties 
civiles, et le réquisitoire de M. Pavocat du 
roi, qui insiste surtout sur rinsufTisance du 
matériel de la compagnie et sur le mauvais 
état de la machine le AÉathieu-Murray. 
Nous donnons ici la première partie de la ré- 
ponse de M* Rethmont, défenseur des préve- 
nus, dans laquelle tous les reproches d^impré- 
voyance sont repousses avec talent : 

Les ouvriers ne devaient sortir de la g<ire sous 
aucun prétexte: ils devaient y diner, et, |)Ourceln, 
il leur était acrordé une indemnité de 1 fr. 50 c. 
par homme. L'administrateur de senlce déli^ué 
était, par zèle, sur la gare; cVtnit par zèle aussi que 
s*7 trouvait M. Perdonnel, qu'aucun autre lien ne 
rattachait plus à radministratioii. Tous les ern* 
plovés étaient à leur poste. H y avait de plus à cha- 
que convoi un employé 8U|)erieur à iVxtrnonii- 
nalre ; (ieorgcs est monté sur Ton, M. Ilourgeois 
de\ait monter sur le suivant, M. Penionnct sur un 
troisième : la fatalité n'avait qu'îi choisir. 

Après la catastrophe, dont je ne veu\ pas parler 
encore, vint l'enouéte. Dès le soir même, M . le 
procureur du roi de Versailles était sur les lieux. 
Le lendemain matin, l'un des substituts de M. le 
procureur du roi du parquet de l*aris s'y transpor- 
tait. L'enquéle fut longue cl paisible. Kt souvenez- 
vous au milieu de quelles circonstances elle fut 
faite. Paris était ému, le sentiment qui poussait 
les pavsans de Rellevue à jeter des pierres aux em- 
ployés de la compagnie était répandu d'une ma- 
nière vague et générale. Quelle que soit l'imiKir- 
tiaiilé de la masislratuie, haute imparlialilé à 
laquelle je me plais à rendre le plus éclatant hom- 
mage, cinq mois plus tôt, ce pmcî's eût été impos- 
sible, à peine si aujourd'hui même les esprits sont 
assez froids et assez réscr> w ! Dans les premiers 
temps, on allait Jusqu'à nous opposer le jugement 
du lion sens puiilic; l'instruction élevait contre 
nous la notoriété publique, cette notoriété qui se 
composait d'une foule de bruits^ de uropos, de ter- 
reurs souriics, «le nri»jugi^ caches qiril nous a été 
impossibU^ de saisir. 11 a bien fallu en rabaltrc de 
ces arguments nu grand Jour de l'audience. 

Vous savez ce qu'est de\'enue celle notoriété 
publique : elle s'est évanouie, et nous n'avons plus 
trouve dans la prévention que les sources oc la 
vérité. Nous v avons puisé avec ardeur. Vo\ez l'ins- 
Iruction ; elle nous justltle eib*-uiéme. ùi femme 
de Georges savait que ce mécanicien n'a> ail monté 
sur la machine qu'avec répugnance ; on a entendu 
la fenune de Cieorgcs : la femme de (îeorges ne sa- 
vait |ias cela, larges n'avait pas voulu enunener 
ses enfants, |)our ne coiupromeltre que lui : les 
•ofunts de Georues, l'instruction l'a prouvé, n'ont 



quitte les wagons que pour faire place à d'autres 
vo>ageurs. Ainsi, toutes les fdis que Ton est re- 
monté aux sources, on a trouvé des fables. 

1^1 l>iise du procès est le rapport de BIM. les ex- 
perts. Kxaininons-le. 

Me Bethniont lit cerapnort, l'analyse, et cher- 
che a le inetlre en contractictlon a\i'c la déposillon 
de MM. les e\i>erts à l'audience. Il persiste h sou- 
tenir que la rupture de l'essieu a prtH!<Klé la rupture 
du ressort. 

M« Dethmont III également le deuxième rapport 
de BIM. les experts, celui qui a été fait lors de la 
descente sur les lieux et sous les yeux mêmes de 
la Justice. Il y trouve cette phrase, écrite après 
nouvel examen : qu'il tsi impossible de dire si 
l'essieu a f^tê brise avant nu après le ressort* Cet 
aveu est fort singulier apn^s les affirmations si pré- 
cises du premier rapport. Selim l'avocat, ce n'est 
iwinl un doute qu auraient dû émettre MM . les 
experts; ils auraient dû dire ont ou non. Ils 
a\aient bien dit oui dans un premier, rapp<irt; 
[lourquoi cette variation ensuite. N'iuii)orte! la 
défense a le droit de triompher de cette iiêsitation 
connue d'une rétractation complète. 

M<î Bethmont énumère les exp<Tiences faîtes sur 
les lieux pir MM. les in^éniellrs de la eompignie, 
et les oppose à celles de MM. Cave, l^>l>as et Far- 
cot. H v trouve la preuve évidente de la fausseté de 
toutes les assertions du rapport. 

L'avocat, revenant sur le bfjs de l'essieu, s'atta- 
che encore h démontrer quil a jirécéiié celui du 
ressort. On objecN* qne l'essieu a été trouvé à 43 
mètres ; mais ce n'était pas là sa place. !.es dépo- 
sitions de ]ilusienrs témoins, et notamment celle 
du conunissaire de police Lherminlé, prouvent que 
l'essieu esl tomlH? h 100 mètres. Et cette di«tance 
se rapporte aux premières traces de dtTaillement. 
Après sa chute, f'esslen aura été transiïorté plus 
loin, sans y être poussé à iinstant même jiar les 
roues des \^-agons oonssée à toute vitesse. 

Dans l'opinion ne l'avocat, opinion qu'il dé\e- 
lopï»e tliéoriquement et qu'il appuie sur Texpé- 
rience de plusieurs témoins importants, et notam- 
ment de BIM. Frémot et Arnnut, il y a eu déndlle- 
ment S|K)ntané, puis bris de l'essieu. Ur, ce sont 
là des cas de force majeure, eltlont l'adminislra- 
titm du chemin de fer ne saurait être responsa - 
ble. 

On nous reproche, dit M^ Bethmont, la vitesse 
excessive. Mais ces etforts de vitesse, vous le* re- 
trouverez sur tous les chemins. On olfre la vilesst^ 
comme un hommage aux grands de la tem». Sur 
le chemin de fer de Corl»eil, la reine des Français 
fiiit KU ktlomètreA à l'heure. Le malheureux duc 
d'Orléans, qui devait mourir d'une chute de voi- 
ture et par le jeu d'un ressort, a fait 64 kilomèlres 
à l'heure sur notre chemin de fer. On rend hom- 
mage aux rois par des prodiises de vitesse. L'in- 
dustrie nnulalse, voulant faire honneur au maré- 
chal Sonlt, le vieil ennemi «le la ]Hjissance britan 
nique, lui fait faire 109 kilomètres à l'heure sur 
ses cliemins de fer. 

Le ndnistère publie a divisé les cjiuses de l'af- 
faire en causes immédiates et en causes lointai- 
nes. 

Parmi les causes lointaines, elle nous reproche 
l'instifllsance et le mauvais état de notre matériel. 
L'insufiisance de noire matériel a été la cause de 
la vit<*sse, el le mauvais entretien a aggravé Iw 
ré.-ultats de la vitesse. Voilà les reproches. 

Voyons le mauvais entre! ien. On nous a op[)osA 
de? lcttres.de M le préfet de police. Que disent ces 
lettres ? Elles parlent d'un homme blessé, d'un 
commencement d'incendie. Je ne vols pos que cela 
tienne au mauvais entretien du nuitériel. M. 
Lherminlé, qui fait tant de rapports et qui, il est 
vrai, n'a nue cela à faire, accuse^ vivement notre 
malériei de mauvais entrelien. 11 eu veut surtout 
au Miirrnw. 

Je l'ai (fit, et j'espiTc, je l'ai prouvé, de ce que 
notre eliemlm'e jetait des flamuMVIii's, de ce que 
nous axions perdu notre pompi' le jeudi (wéeédent, 
on ne fieut pas en conclure que le Murrayétailune 
mauvaise machine. On ne ]ient non plus nous op- 
poser le li\re des rapi»orts de M. le commissidre 
S[i«Tlal, Blartinet, ou \iom le faire avec quelque 
justliv, il faudrait le rapiirocher du livre des rap- 
ports faits sur les eliendnsde la rive droite et de 
t^orbell. On a pris M. IJuTiidnlé au 10 mai, on lui 
a demandé un résumé de ses r;ippi»rls antiTleur* 



sur le Murrny, et il en a analysé combien ? troif. 
Or. II n'y a jwi» de machine h nous, on aux aalrei,' 
qui n'ait donné lieu à autant de rapports. 

On vous a dît quel était Georges, non seulenml 
le premier mécanicien de Franco , mais un en 
plus liabik-^ et peut-être le idus habile de l'Anafe- 
terre. Nous l'avons arraché à sou |>a\s àprix (iV, 
nous l'avons conservé A prix d'or en dé|Mtderan- 
liauchage tenli'' sur lui par les autres entreprises; 
et de cette circonstance seule qucOorirs était n»- 
Ire chef mé(*nnicien, nous aurions droit île condwe 
que nos machines étalent eu lion élat. M KmM, 
luspetlenr-général,non de l'aduiluislmlion, maitdu 
uouvernement, était tout à fait à la liauteurdeM 
liante mission. Sa surveillance n'était pas nomi- 
nale seulement, elle était effective ; elle avait lieu 
toutes le^ semaln(*s. Le Jeudi même iiréeédent nos 
maeidnes avaient été examlmHM mlnulleusemenl. 
non n:ir lui, mais par son sons -ingénieur délégué, 
et elles avaient été reconnues en bon état. 

M. Frémot vous a dit qu'il s'occu|Milt d'expérira- 
ces tns délicates sur la locomotion par la vappur, 
et il a ajouté «lull nous avait soaveiit empruatf 
nos machines vi le Murroy en particulier, donc il 
les crovalt iKmnes^ autrement, dan« m posltiMi, 
rien né lui aurait été plus facile que d'en eniprua- 
ler d'autres. 

J'arrive à une objection capitale, à nnsufOsao- 
ce prétendue de notre matériel. InMifllMiiice qii'ia 
pn'lend constater surtout {tar le rele%é des délW 
bérationsde notre conseil. 

M. nous4iuet, lorsque la rive droite nous m 
forcé de creiT a son exemple le* services «le «lemi- 
heiires, lit effectivewenl un rapport nu conseil dan» 
lequel il disait que le malérîel était Insufllsant... 
entendons-nous, insufllsant, pour quel service? 
Pour un sen ice de demi-hcuri^s, c'est-à-dire poor 
trente convois de plus que nous n'en avions mis 
jusque là sur la voie. Il est encore très vrai qu'ua 
meml»re dit que ce ne serait qu'une expérience d 
qu'on ne risquerait rien à essayer. Voilà donccd 
atTreux mot d'expérienw constaté; oui il a été pro- 
noncé, oui il se trouve sur le livre «le nos iléiibén- 
lions, mais dans quel sens, avec quelle ]tortée, 
nion Dieu ! 

On adil thins le sein dn conseil : « Osl sera vm 
exiHTience; » mais dans quel sens? On a voulu 
dire, faisons une expérience, c'i»st-ù-dire, vo)*ods 
si les recettes de ce sen ice de deiiii-heures con- 
\ riront les frais qu'il nécessite. S'il convie Ift 
frais nons le maintiendrons; sinon nous ne le con- 
tinuerons pas, Or, eu présence de ce service M 
dend-heures, bien qu'il ne fût tenté qoe comme 
essai, on ne se contente pas du matériel existant, 
on achète quati-e machines et onie m-sigons. Ce 
dernier fait n'a pîis été constalé. mais j'atteste 
qu'il est certain. 

Que disait M. Ronsquet.'^ Avec douze machiiKS 
vou^ ne pouvez faire soixantc^iuitrc voyases.Or, 
av«»c seize machines, nous n'en avims lait que 
trente-deux en lem|»s ordinain*. Kl l'on part ée 
son raïqmrt pour mms dire : Votre matériel rUat 
insufllsant. En vérité , je respecte toujours les 
con\ictionsde mes adveiscires ; nuiis quelquefob 
je me trouve si biin d'eux, qu'il m'est impossilile 
de ne iws penser que les préoccupai ions de la 
cause, empérhenl cliez eux l'exercice lilire de cette 
raison, de ce bon seiu qui nous u été départi ea 
counnun, 

l/insuftlsance du matériel ! Mais c'est là une 
questiim délicate, el sur laquelle il est difficile df 
s'entendre. Si vous ne prouvez imw qu'aux yeux 
de la théorie notre matériel était insuflîsant poor 
les jours ordinaires, pour les dimanches d'été, «t 
même pour les trois jours par an où jomiient Ifs 
grandes eaux, vous n'aurez rien prouvé. 

M' Bethmont aliorde ensuite la question de 
l'insufiisance du matériel qui e:tl «loenua l'élé- 
nent principal de l'accusation. Or, il y a sur cr 
point de ia qm>silon du malér'iel |iour re\|iloita- 
tion d'un chemin des données déjà certaines, de* 
calculs déjà reeuellli.-. Il est donc possible d'étu- 
dier la question de suflUancc du matériel an 
point <le vue de la théorie. 

J'ouvre, dit l'avocat, un ouvrago de M. Bineau 
sur la mall<''re; cet om ra«e est classique , J'y li< 

3 ne le travail journalier d'une loctmudivedoit être 
'un maximum de 100 kilomètres |Mir jour. Ilfiuit, 
ajoute M. Bineau, 3 à & locoiuoUves par myriamé. 




tiT» Pmions S, le maximum. Avec h cilcul au 
rnM\iriiiiiii il^' |ff« Rineau, riiiuA ne dcviunR tivolr 
que t» U»r<Hnorive* »ur la route; ntaiâ en avons 1(1. 
guiint ou\ ¥^:igtirî!*, M. Uîricaiidîl qu'il m faut 
]C ou iT [laniiyrinim^in*; nou* n'avoua qu'un rnv- 
riiiimïlrc et iwls ou qualrc kiioruêln-à ili» iiaf- 
caui>. X»>ui! iivûiis (iO Maui>n$, Idki* *onl le.* dan- 
ncc« (lo Ift tlA*V)r1p, Nou* *oinair* dône nu-iU'Ià tles 
terinf^ dp b tînVirio. 

M. CJarfk, Ingi^nlcuraiii^taU, qui pit à la lê!«î 
iVutt chemin dr fer, et que nmn avoiiiî consuïtê. 
da qull faiii avnir un nomlni* de machines lrl|ile 
dp cj4u1 tjuVni îillufue tiiaqtir joti! , Or; mnn iral- 
lumons qui" quatre maelilncà [m jour, et nous en 

Ici le tUîfeniiCUr élaldit [lar de^» f tiiffre-i offleieh 
<|ne 1*« Iruvîdl moven de f'haqnn macîiinn sur In ri- 
ve gnuchc e$l deWaucoijp inftVleui au travail des 
jnachïne^^ t«nt en nmenniM|uen résuhati^ iih*4>- 
îu? sur W^ cheinini» de fer d'An«iHrrrf\ û^ Bel^i- 
que. lie lirand'ik*ijilK% di* Cnibt^H et niéiin? de la 
rive droile. La nioyenuo du Uavail d(;:« machina* 
de tous D',<. chemins excMa d'un cinquième 1a 
fno\enne de la rive gaudie, 

Sorlr>n» de tous ces chiffiiN. Qu>n r*'àullM-n P 
Quefur loiiks ki lignes di^ Fninrp cl de Telmn- 
per îcs iimrhine* ont fnll en movcnno inoin> île 
fiervrcc que ?ur la i he ffaucbe. QiiVn vouteï-vouA 
toncluri»? que noire inateriH était In^ufllsnnt ? Pa^ 
lu niiiiii!^ du nioitde; in^i> uuo Ic^ fardeaux ii Iroi- 
ner y élai^iut inoiîw cyuhidératiles, que le s^nicc 
J rtûit fiîuii faible. 

On 5 l'st arnir- cou Ire nous du dcvi^ d*" M. Pcr- 
dônnet. M- PerdfmnH, dans mn dcvi.-*, deman- 
dait Jl e?l vrai, dix-huit muchlue* pour assurer le 
»en ice ; mai» c't^tali !c m^meni dcti e"»p*Tances , 
4©» illusions, si v*Misvouleij il cfllmlalt dans la 
■évifiondeun million cinq ceni mille voNaseur^*. 
Or, la rmliit' e^l veuue se sulj^liloer au% "e?i'*éfan- 
fiH, aux pfévisiims : jamais le cheudn de ijauche 
n*n transporté pins d'un million de \OYaî;eurs. 
Rédnl^ei d'un tîer>i les iîio\en^ de tnm<ipi»rt< en 
ini^me lemp^ que le rliiffre'des vovapeurs â traus- 
porlcr. et vous tondiere/ à douze mat hines. Or, 
nou« en avions sehe. alors <[ue doujte nous eus- 
«4?fit fufll^ jiut UTnie^ mêmes du ût\ in de M. Per* 
donneK 

Si la compagnie a ajouté quatre locomotives à 
flon matérii*!, ce n'est nos qu'elle en reconniH 
rinsuflbaiiee iu*tùelle, c e^^t i[ue, corïiniencanl ïe 
service de deinl-henre*» elle |)ouvaU esjiêrer H 
quVlle e*pérait que le nombre des voyageur* aug- 
luentcralt d'un quart. 

Pour l« service p«Mloçhque tiu dimanche, on al- 
lumait st\ machine*, et cela sufllfyiiL 

Ilesttemainlenant le *enice iitraordinnlreaccî- 
d^nlel, ei ici, qu'où nous [khuk' lie de le dire, m)us 
ne sommes jwis forfé<s de prévoir toutes les varia- 
tions d'un ^er^ice accidentel. 1^, rien de rét;ulier, 
lien de |H»*iiif. On [leut «^e trouver débordé avec 
un matériel immense, r/est ce qui est jirrlvé à la 
rive droite eu tSA9; malgré ses nombreuses ma- 
chines, elle n refusé dû moiwle, Mais jamais , 
quoique vous fassiez, vous ue (wirviemirez ù iM»ser 
des bases flves ^>fiur ïe^ sllualions acci de nielles, 
vous ne parviendrez jamais à tes réglementer, 
^ous a^ous des entreiïrises de messni;eries éla- 
!»hes sur un pieil colossal; elt bien! demandei- 
ieur si à cetlaines éJ^o^]lles, h celle des vacanees; 
iMir «emple, on de Li tentrt'e de la cam|>a't;ne, el- 
les ne fte trouvent (uis en élut de tînuraul dclit 
dinsufllsancc de nud éiiet, s\ ulan kiiis clKMau\ 
H leur.s voilures ne fatiiîueut iwis mdre rm•^u^e, 
ftî elles ne rief usent pas «les \o valeurs. Il n'!ipi»or- 
tient à aucune puissance humaine ile ré^'ler 1 im- 
prévu ; nous n'eiions pas tenus à suflire aui situa- 
tions »iTidi'n!elb^. 

Mais quelle que soit la force de cet argument, je 
n'ai |Mi> besoin d'y avoir nrours, Je >outleu:^ que 
i>otre matériel était suflUant même [Kiur les silua- 
tlOiia exeeptionnetles el ettraordînairit*, M. Itineau 
vou«ra uniriné, el c>*t un homme compétent, le 
repn^entant du i^MUvemi'mcnt auprès de nous. 

Autre Neuve : je 11 trouve tlans nos lisiles de 
•ervice, JantHis. pemtant celle journée tlu K mai 
#813, jtiniaU notre matériel n'a été employé tout 
entier, jamais la rotai huj n'a donné rr»i|ulv aient 
de no« wntfofijk et ili> no« machines* Kl. rcmar- 
quci-lc, danj pi u4ie«rt des voyage»! qui oui prc- 
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cède celui de [t heures et denue, il y n eu de^ v^a- 
çnns presque vide* H y a d'antre > iweuvcs puîî*- 
santes. En IHH, nous avons faille service des 
crandes c*anvaveedouie maehints senlen»enf, et 
onze waifiïfis de moins et «n\ grandes eaux de 
mai J«4Î, nous avons transpirté un dlti^me de 
m<dns (ïu'atu grandes eaux de mai IH41, Wdà 
des chïirres concluants ï Je ne sala vraiment ce 
qu'on [>eut leur objecter, 

Cpu'esl|>iis lonL Les meilleures, les plus sa- 
cres prt^-aulions étalent prises par radmlnist ra- 
tion, a*ln de tirer ïc \thî< complel parti (Hj^siWe 
de ce nïah^rlet d^ ifii. Si on a fait ji.irlir 

ensemble le Miir ,- ,>, ce nV-^t pas qu'on 

eilt Ijesoin de m.u .imr- ,, i'jiris ; car il v en avait 
quatre. Kt il y eu a\Mit sU autres a Versailles, 
derrière te Miirmy et VKrhiir Aussi, nu mometil 
de rJH'cidfnl, quand il a fallu courir sur le tiusdie 
de rê\'énemenl, les locmnotlves n'oiil-ellcs pas 
manqué. M. Ihmrgeols en a trouvé, M. Henri eu a 
trouvé. Nous avloiis donc plu^ de mai^liines qu'il 
ne nmis en liiJIait, même ixiui un servic^i exlraor- 
dlnolre* 

Pour le* wagon«, même suflîsance. Nous avons 
encore sur ce i>oinl le lémiplHn:i:îe de M. ttiuKui, 
î?i nous avons fait des vovji^es suppléuientuires 
jmn nimener des Wfii{ons ce n'él.iil ja^ l>csoiii 
demn^'ons, malssimplemeul par excès île préniu- 
tion. el |Kuir être dan» les Irrme.s hs plii> extrê- 
mes de la prévision. Voilà les fiiils. Dune la vitesse 
extrême, si elle a eu lieu, JiVtait nullement wun- 
mandée par riiisufîîsance de noïre matériel. 

J'entre dans nu autre ordre d'idées. J'arrive h 
l'exiimen du Èiutkivn-Murfttij. 

On reproche surtout au Mwrray d'être une ma- 
chine ù quatre roues Or, il y a en Angleterre 228 
machines à quatre umc^, *t il y en a quaranii^ 
quatre eu lianre, ou nous u'avons pus toutes les 
niaihines dout nous avons bcî^Jiu. 

Ce qu'il y a de vrai, c*est que le Murray était 
«ne machine 1res rapide, mais qui était tr^p fni- 
ble pour traîner des renvois de «lamlc f' i 

pourquoi ta nvednjile a rru«»ncéaux i 

quatre roues du sy^lèoJe Jackson. >oil.4 [^ in.n 

la rive «auchti de^Jiil v leititocer ii son auleiir. 

On vous dil (lue le yiurray etaH rciif j niais hier 
encore M. Mit eh cil vous a expliqué ce qu'il fidlail 
enleîidre par là, et, dans son emitarras à s'expri- 
mer dans rvdre lanmjc.U t'a fait lonctierdudoigl. 
Il s'est appntctié du iniKléle, et il sous a dit : 
f* Voibi *leux espèces de le\ i«»r» qu'on man(i*uvte 
à la niain.el que, pinu' cette raison, on a|>ni*lle dts 
«MNfiCircit. Or, l'une ik* ces n tan net te s lâche ta 
va]ieurt et jiar eonS4^tuenl i>ousse eu avant^ l'au- 
tre pousse <iims le fens contraire. Blaiideuant, si 
le conducteur n'est fjas fort e\«Tcé, fort hahile, iî 
fera jouer Tune de ces manneltes au Heu de l'au- 
tre; il donnera un mouvenii-nt en nvrint, précj- 
N-menl quand li a le désir d'en donner nn eu ai^ 
rldff. Sa vidimte setmuvera eu opptisitiim avec la 
force aveugle delà vapeur, et, dans cjjIIc lutte 
itu'Kjde, c'est la vuj>cur qui l'enqjorlera. La ma- 
chine fera tout naLurellemeiil le contraire de ce 
nue vijidail ^m conducteur, et celui-ci, au lieu 
lie s'en prendre à son iui[n*rltic, dira : ■ Cette 
machine est rétJve. ■» 

Ia< Mur rat/ avait, dit -on. de- mouvenienis de 
laeiq el des leirips de Jcalop, mais ce sont ià des 
défaut» commims à toutes !«;« machines à quatnj' 
roues, ils u'étaieul piis s|>érit-m\ h celle qui nouâ 
oc»iq>e, el cVsl pi ' i <'^ Itérées mou- 

ments de lacet, < ,i qu'on a adoptf 

le sysième des ma. - . in-^. Viui^ pielen» 

dez que ces dernières seule* nurnient dd Otie em- 
ptoyees, les autres oui ei*f>endant encore leurs par- 
Itsan», c*eM une fiuestiou de science que vous 
tranchez, (c n'est jJu^ une question de |ajliee cor- 
rectionnelle. 

rermel lez-moi, messieurs, de von* faire l'iiis- 
lolrc du Uttrrtty et tie dérouler devant vous M'S 
état* de fenices. Le Murroy n éieaeheleen IfiSH. 
|t a f*te ciunmandé a I1M> Jackson, qui avaient 
di'ja vendu quatre nuichlnes un etiemlii de Saint- 
(«ermairi ; ciioq au rliriuln de Lyon ASi-Klienne, 
et quai re à celui de Itoanm*. Il a été commiinde 
|iour neuf el bien confii-lionnè, U n élé conntandé 
el rei;u fwir M. I*erdonnet. dont certes, lescapticl- 
lês et la probité ne sont pas donleuscs, |je voilà 
donc acheté pour bon et pour neuf, Il ai rive , el 
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M. Arnoull, l'homme peul-5tre le plus fort eo 
niessaïerle de toute fa France, le voit avec une ma- 
chine tonl h fait identique | il prend Tautre, H eit 
vrai, mais sans choisu-, parce qu'il en fallait preu- 
dre uneel non iwi s deux Arrivé dan- h _'•■' \\ 
est baptise par i;eori|ef;dn nom de ^i ir- 

rriy, flit n'im du br:tii-prrc de a on n re, 

du: „; 

laU^^m Ui tJ iir:. i.liiin ioitttt piM U IMI »r | r^, et 

qu'en anglais il l'appelait My Baby (mon eiifan- 
telell. 

Je pas.se .'i ses élats de services i le Mttrray q 
parcouru en total SU.^mn kilomètres. Dans le uioU 
d'avril précéib'iil . il avait trav,'iiné vlmçt-trols 
jours, el, depuH le cunimencement de mai, déjà 
troîs. i> n'était dotie fuis uni' machine usée, 
hors de service. Kcotitei M. Arnoiilt; H vous dit 
qu*il avait eu envie d'ncheter le .Hffrrny,H qu*(\ 
dniiandii A tieornes si Tu' ' lait dis» 

po:-ée h le lui ven<lre. i\vv : t : w Je 

ne pense pas i on vient di ;.. .. j„... . ., sii^uf , elle 
est excellente : c'est la plus vite de radmfnlslra- 
tion ; elle voie, » Klle vote... c'e^it GeùrjEC*. son 
çondnch'ur, quilediUQiM i 'l donc, devant 

ce tém[dï;naçe si si'ir, si ' ces projios de 

cantonniers et de toiirneui > m. |.F..nnes <* 

Mai-* ne savez-voiis pas que dans les £»ares II y 
avait des préjugés, des pro|nis sur toutes h»s ma- 
chines, comme dan* l^s écmîes nomlut'U'ies it y 
en A sur 1ou<« le» chevaux. Que l'aecident fût 
arrivé â Ion te autre machine, et vous auriez eu 
sur son compte autant de pro|*os tenus sur 
lavoieetdîiMS le^ atelicr>. L'événement arrivé, on 
von* eût dil qu'il avait élé prévu, annoncé ptir tel 
cantonnh*r. par tel lourneur de plaques I^s ma- 
chines ont leurs détracteurs comme les hommes» 
et le monde est plein de gens qui praphéliscnt 
après l'événement, 

Ne mr demander donc pas, avec M. LcIkis^ 
pourquoi je n'iil pas changé la plaque de L*arde, Je 
vousrépondraisquesimoi.nrîco^ne, onc 

de viniîtcinq ou de trente ans, je rn ils 

de ch an îïer cette partie ou toute autr* ,.,, -r-L. me, 
el que raceidcnt fût arrivé, vous n'auriez pas en 
de i»;i rôles assez sévères pour hiamer mon impru- 
dence. Vou§ m'auriez dit: t^ machine étaîl boimo^ 
la faute est à vous , qui vous êtes fM-rmis de 
lii-truire un savant ensemble en modi liant une 
de ses parties. Si la machine eût péri après 
ce ctiangement . on n'eiil pa* manque de dira 
qu'elle avait péri à cause de ce changement, 
el que, pour nous élre permis de l*opéfer, noui 
étions imprudents, > '' Mmt*osons donc 
aux honmicf que •' ns qu'ils puissent 

remplir; el pour li : i' que la prudcnec 
devait leur conuiuiruler , n attendons jius que 
les faits foîent accomplis ; ear les fait* une fois ae- 
ci»mphs. les plus simples sont habiles h découvrir 
lems cause* et a indiquer les moyens qui eussent 
pu les faire éviter. Pour nous résumer, le Mathieu- 
Hfurrny *vorlnit d'une bonne maison ; il était bien 
ne. et l^or^es, fton parrain attectucux, l'avait bop- 
tis4* d'un lK*au nom. 

Le H nwii. Il ne prit, dit-on, le scrvlee qu'à 
niliî ' mis s'il avait donné des crainte*, on 
ih I ïrchcr que le dernier ; or. Il a mar 

ch* M tour-, il restait encore avant lu! 

det»x machine» contre lesquelles on n'a élevé au- 
cune ohjrrion M. Ilordct . di^irant venir à Ver- 

j^lii;, . ^ ■ .. - - - ,' ■■-■ -■,-■-• -rr-i II 

ch- ni- 

nu '. :.-■-.. , ■ .. ... ^ : . :. .ua- 

chine présentait de:* ihtnger^. A cinq nciire* et de- 
mie. M. hTdonnet le monte é:;alemcnt. Or, rien 
rm l'y obli^ejiit, ni deifoir, ni amour-propre; 11 n'é- 
tait là qn'ofrtclcnseinenl, 11 vùl pu revenir par nn 
autre convoi, ou ihi rnoins mouler sur VFcintr, la 
sei'onde machine, dont personne n'a soni^e ici a 
atlaqiM^r U>s excelb'nle^ qualitis. U y motle, U 
vous l'a dit, pour être avrr fii^rrces, nve^^ lequel 
il était liédet'^ii** h»natemp-i. qui lut était attaché, 
et uni ne l'eiU ps laissé monter sur une maehliu» 
qu'il eût trouvée dani;ereuBe« 
On nmrs dit : Il fallHit changer la plaque d« 

R nie. La changer ? et pourquoi:* est -w^ que 1er 
mme* de science wwit, par hasard, d'accord sur 
eelle oéces»ilé? Ksl-ee qu'on i'a fait ehanprer bus 
lechetntade la rive droite, aiu' erlui de Saint- 
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Ctienne à Lyon, iur celui de Cette i Montpellier? 
Il en fRt de même du pyslèiiie des quatre roue». 
Le pou\erneiiient a pa.vë tribut à la douleur iiu- 
bHque quand il a prohllié leur emploi k Pariâ.3lait 
pourquoi donc ne l'a-t-il pas prohibé également à 
Saint-Etienne et à Montpellier:* Est-ce ^ue, par 
harard. la \ie de* gens de province serait moina 
pm'ieu«e i ses yeux que ccUi; des gen» de Pari» ? 
Est-ce qu'en iN'ovince plus qu'à VurU il Mrail per- 
aii« de faire de* expériences sur la clialre humai- 
ne ? Non, ^ans doute. J'approuM>, loin delà blà- 
inpr» la conduite qu'a tenue le ^ouverncuiedt en 
«xite circonstance. lia dit : « Toi, population pa- 
risienne, tu as peur, tu n'iras^ plus en voiture à 
«piatrn roues; toi, population des pruunccs. qui 
n'enas^ pas peur, lu continueras d'> aller. » Pour- 
4|uoi ? c'est que dans l'opinion du Kouvernenieut 
les iniichines a quatre rouM n'offrent pas plusd'in- 
<onvénienU que celles à six, nuiis qu'il a senti la 
n4)rcssiléd«* faire un sacrilice à la peur parisienne. 
Ul prohibition des locomotives à quatre roues, ca 
«:té une si»rte de monument expiatoire ofTerl aux 
Tictiines du 8 mal. 

Si j'arrive au mode d'attelage et au fait de l'at- 
telage en lui-méuM!!, iium embarras est grand, car 
ici eiicon* les savants ne sontps d'acconl. M. Elle 
de Kraumonl dit qu'il y a toujours danger à atte- 
ler deux uiJK'hines; mais des houmies d'une auU»- 
rité égitle vous disent le contraire. M. Illneau en- 
tre autres, M- Uiiieau, si G(»ini)é(ent dans ces ma- 
tières, vous M dit : • En cas d'affluence, si vous 
ne faites {ms du ::i-aiuls convois, viius serf>z obligé 
de multiplier bs |N>tits; ilssenmt trop rapprucluîsl 
6lle danser sera tiien plus grand. C'est un |H>inl 
nsolu sur la riveg.'iuclie, sur la ri\e droite, sur 
tous les chemins de fer de France, \ousv«>rrez 
iiUelêes en^nibb' uon^ieuleuieiit deux, m.'iis, au 
Ijesoin, trois Inroinolivcs. Encore une fois, c'est 
im wiint sur kipiel la i>ré\eiition n'insiste p;is, et 
je 1 en r*»licire. 

On dit qu'il valait mieux mettre la grande ma- 
chine a\ant la petite : les ingénieurs ne sont pas 
de cet avis : vous Tavea enU'ndu. Nos expériences 
ont prouvé que, privriî d'un essieu ou d'un res- 
sort, ont; macliiue a six runes bascule plus fucile- 
nienl qu'une machine à quatre. M. Penlonnet a 
*\\i que si le Murray avait été le sei-ond, |»eut-ëtre 
h\v aurait- Il pas eu d'accidenl; et l'on a triomplië. 
Oui, M. Perdonncia dit cela, mais on ne l'a paa 
nnmpris. Il a voulu dire que si le Murroy etU été 
^;n s«>cimd, K que sou essieu se fût é»alemont liri- 
sé, le< accidents eussent élé moindres. C'est vra>: 
niais M. I^erdonuel n'a janmis dit que VEclair 
tfftanten première ligne et re*sieu se easeant, TncrJ- 
denl n'ciii |mis été le même. Son opinion est toute 
flonlraire; la nôtre sussi; et celle des ingénieurs ans- 
*l. On s'est <lonc trop hâté de triou|iher. Enfln, 
pour vi<l<T celle question, nous dirons que les ex- 
perts ont dwlaré, iNir l'organe «le M. Leims, et à 
«•elle audieuce, qn'll leur scinUait indifférent que 
la petite machine fi^t avant ou après la gramle. 
Non» prenons m-leilc cette oimtiou (b's experts, 
•jui. ou eiuim^ieiidni, ne nous ^ont guère favo- 
ntbb's habituHk'iiienl. (On rit.) 

On iHtns ob|e«-le qu'irétail impriNlent de mettre 
deux macliiiies sur le convoi. VKclair suftlsail, 
•lilH.n, Nfin, messieurs, VKclair ne Mifllsait pas à 
deniiirrer un convoi qni pesait 100,000 Idlograni- 
UMW* Il fallait deux machines pour le mettre en 
Ir lin. H fallait une seconde machine pour arrêter 
le Ciinvoi. lue fois le e«mvol <lémnrré, une seconde 
miichine était iniiispetisaMe comme frein. 

Donc (K>ur 17 wanons, mèm«^ sur im plan iiicll- 
ue.rt surtout ce jour-là. il faHaltdeux machines. 
M. Petiet, 1 ingénieur de la compagnie, me disitit 
t»»ul a I heure que dans ces <*onditioiM-là il délie A 
im convoi de 17 maisons, même avec deux maclii- 
l;e^ de fain^ [Au>i\v (iu kilomètres à l'heure. El en 
verilîible inwnienrqîrîl est, M. IV liet demande 
♦•imin' un exjiérience. 

Eu n'.sume, le H mai, à cinq heures et demie, 
deux ujaddnes étaient nécessaires conmwï frein et 
«oiiiinc traction. 

On nous a dit : Vous avei enfreint la rêale nui 
«van ete |K>see par M. IHiloncean lui-même, l'un 
nesrlinrJeur^de viitrecomni!;iriP. M. INiloncean 
aiail ordtmne que, lorsque iIhix madilnes seraient 
alteléea eiiseniblci une seule donnât de la vapeur, 
mais cela deiH-ml al>«olumeni «b? rinlelllginicc »lcs 



mécanicieni. Pour liien tirer k conxoi, il CmiC 
qu'aux cour lies les deux maclùnes tunctionneat. 
Bontems a ouvert le régnlateiir à la courlie, pui« 
il l'a fermé eu arrivant sur liellevae. Guerquia 
nous l'a dit, la vapeur a même été renversée, les 
experts l'aflirment. 

Dans Taudienre d*aujourd*hiii. M* Berth* 
nntnt, avocat des |»révenus, à terminé h plai- 
doirie. On a entendu ensuite M* Giraud, pour 
le prévenu de Milhou. 

M*' EnimauucI Arago, a répliqué pour les 
parties civiles. 

On |»ense «jue les débats seront clos demain 
et ffue le prononcé du juj/enient sera ren- 
voyé à huitaine. 

M. Mitchell n'est pa< Ingénieur, non plus que 
M. Gardener. Il n'est donc nas probable que 
Georges suit entn* avec eux dans aucun détail 
terlinique. Dès lors il est permis de supposer, sans 
attaquer la vanité de M. Mitchell, qu'il a fort bien 
pu se méprendre sur la valeur des ex^essions (le 
(leorges, Nims ajouterons que le Mathiew-Vurray 
était sorti des ateliers de construction de M. Tay- 
lor ; que Georges était l'élève de cet Ingénieur, et 
qu'il n'était itas homme à rien dire c(mtre son pa- 
tron ni contre les inléréts d'une compagnie À la- 
quelle il était ré<'llement dévoué Nous espérons 
que personne ne tiendra plus de compte qu'il ne 
convient de* i>n»ii04 plus ou moins exacts, plus ou 
moins sérieux, idus ou moins déflgurés que l'on 
prèle A ce {Knivrc Georges. 

( Sote du Ilédacîeur. ) 

Le temns s déjà consacré d*iine manière in- 
ooii testa h'ie la supériorité du pavage en bois 
sur tous les antres essais qui ont été tentés 
|>our remplacer raucieu système. 1^ puldic, 
qui était fort incrédule lorsque l'un annonçait 
pour la première fois qu'on allait substituer 
le bois au pn's |mur le pavage de nos rues, se 
pnmonce ouvertement en favviir de cette heu- 
reuse invention. 

Cependant, après avoir admis en princi|>e 

Îjue le. l)ois présente toutes les propriétés qui 
ont un pava^rc solide et dimdde, on doit re- 
connaître que la manière de disposer lesldoes 
de Imis doit contribuer tieaiicnup au plus ou 
au moins de succès des expérienees, et qîrif 
reste encore quel(|ues améliorations u intro- 
duire. 

A Londres,oii les premiers essaits datent th'*- 
ià de huit ans, et où Ton a j>avé enboisles rues 
les plus importantes, il n'y a ^'iièfc (|ue deux 
systèmes qui oieut |>arfki terne ut réussi, et Ton 
peut même dire que eehii de M.^e LiMe a 
maintenu justpfà pn\«ent toute sa supériorité. 
Aussi, le nombre des détracteurs du pavaue 
en bois, qui est encore assez ^raud en Fraoce, 
diminue tous les jours en Angleterre; nous 
avoua même sons les yeux une lettre d'un in- 
génieur anglais qui avoue candiilement q'ie 
ses opinions se sont Iden modifiées depuis 
cinq année-s au sujet dn pavage en hois. Com- 
me nous trouvons dans sa lettre de.s idt'-e» 
neuves qui peuvent intéresser uos lecteurs, 
nous allons en donner ici un extrait : 

bmdres, novembre 18i2. 

A IV'poqne où les premiers essais du pava- 
^'0 en bois ont été faits à Londres, j'ai adressé 
a un des journaux de mitre ville une série 
(rol»ser valions dans leniuelles j'exprimais 
l'opinion nue le succès de ce mode de pavage 
était Tort donteux. 

Je disais : 

<• Qu'il se gonflerait en hiver et se retire- 
rait en été; 

^ Uull serait susceptible de se pourrir cl 
dVngendrer des uiiasnes iiialfaisaiili; 

3« Qu'il serait à craindre qu'on ne le volât 



|Mur s^ea servir eomne de conbastîble, ainti 
qu'il arrive aux haies de clôtiire de noa fer* 

Ces diverses opinions éf tient fondées sar le 
s ystème qu'il était question primitivement f i- 
dôpter.etquiconsislaitiplacerdesblMsénoF 
mes d^une forme hexagone ayant leun fi- 
ltres dansune situation verticale pour ca fain 
un pavage, non seulement dans les principi- 
les rues, mais en général dans tous les es- 
dmils publies. 

Il s'est passé prfs de hnit ans depuis ren^ 
époque, et le pavage en bois est devenu eé- 
néral dans nos grandes rues. Or, voici m 
raisons qui doivent en pn»pa|^r fusage : 

I"" Ijes maisons augasentent de valeitf dsBf 
les endroits très passagers, attendu qae It 
bruit est diminué et même qu'il n'existe pins, 
ce qui rend ces maisons plus commodes a hi> 
hirer; il est alors plus fbcile aux propriélsirci 
et aux principaux locataires de louer Jeursio- 
gements ; 

' 2** Les v(»itures et le ferremeni des cbevaui 
s'iiaent beauciNip moins vite. 

.V Les rues deviennent beanemip plus pra- 



Fn supposant même que les frais d*entre- 
tien de cepavaf.'e soient plus grands, la grao- 
dcécoBonue qui en résulte sous d'autres rap- 
ports établit une vaste compensation. 

<Hi allègue, contre le pavage en beis, VA' 
sence de points d'appui pour les pieds dn che- 
vaux. Ceci est de peu a'imp«irtanre,car lorp- 
Îiue les liflnes seront toutes pn^-ées en liois, les 
ers des clievaux ne s'useront plus, et d'ail- 
leurs on pourra les fabriquer avec des raiau- 
res en travers comme les raies d'une lime, de 
manière à produire l'adiiérenee des pieds de» 
chevaux. Kn outre, on remédiera matérielle* 
ment à cet incenvéïrienf en répandant deleaipi 
ù autre du gros sable de rivière sur la sur- 
face de la cBBUssée; enfin, les chevaux eux- 
mêmes finiront par apprendre à nuircberd*mi 
pied ferme sur le bois. 

Je ne me suis pas trompé lorsque j'ai dit que 
le bois gonflerait en hi\er, et« en eflet, on a 
reconnu eet inconvénient dans les Idées pla- 
cés verticalement près de régHoe de 2Wat- 
Giles. Des plaques entières de ce parage se 
sont gonflées ue temps à autre, et elles oet 
même fait déranger les pierres des trottoirs. 
1^^ rétrécissement n'a jamais eu Heu en été, à 
cause du système d'arn)seineiil artificiel (jiti 
a prévenu Vet iiiroiivénient. Tavoiie que jt 
n'avais pas pensé, dans mes ralenls, à ce 
moven d'olivier au défaut que je si«rnalais. 

l*n changement important a eu lieu daR< 
la manière de disposer les blocs. I^ mode le 
plus usité mainteaanl est celui (|uî consiste 
à pbM:er les fibres du kiois à un angle de 4o* 
avec la surface du sol. Ceci empêche qne le 
eonilemenf dn bets ne fasse l'eilRt d'un cota 
raierai en dévetoppant utHement Téhistieiit 
i]os libres et en remédiant aux efTcta des se- 
cousses. Il est évident que le déve!o|ipenieat 
le plus parlait de l'action élastif|ue du Uns ^e 
manifestera l4H'S(|ue la dire^rtion des» fibres 
Fera paralKde k la surface de la rhule, et <)ue 
le phfs imparfRÏt sera auenntrairela direction 
à angles droits avec ladile snrfaee ; mais k« 
fibres parallèles h la mute en amèneraient U 
séparation, parce que riisure les ferait dé^j- 
cher; par conséqueut, le résultat le plus h^tn- 
reux est celui qui «insiste k place le fil du 
bois à un ai^e de i5 degrés avec la surfa-r 
du &<il. 

Quant ù mon opinion, d'aprv^ kaqiieNe jr 
disais que le bois -se pmuTiraîl et eni:endr'- 
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rail des iiiiMin«,je tt*Bi pas liit allmtionqiic 
la sUi;;iiation est iudispeiisaUe pnur i|ue 
la pourriture puisse se développer. 11 ne peut 
pas exister de stagnation sur nos principales 
rues, ear cHes ne sont jamais tnniqtml<*s ; 
mais je se «loiite piis que, si Tan pavait les 
roca traiiquiltes du Wesl-Éiid à Lmidres ou 
du fond du ^larais et du Gros-Caillou à l'aris 
vrec des blocs épais placés avec leurs fibres 
dans une direction vertirale, il en mnlterait 
lin i pwfl oineiit en hiver, et s^il n*y avail pas 
d*antioaiii«ila artiti^^iels, uoréiréckseMeaCeB 
été, le tout devant engendrer la pourriture et 
les miasmes. Sur les rheniins de fer, les rails 
«|ui servent iHHislamment ne se rouillent |Miut, 
tandis que lu rouille se met rapidement sur 
rettx qui »ut bars de service. 

Enliii,.^ le pava^^een Iwia était plaaé dais 
«les mes écartées et dans des ruelle^' où la po- 
lire ns pourrai^t pas ciercer une surveillance 
active, les pM'ica reipidaraîenl assurément 
le l>ois dont il est formé comme uue espèce 
de^hàidier à Tusn^e <h^ lonr^f /oyerii. Ils 
a^^iraient en cela comme bien des fossoyeurs, 
«pli rcj^ardeift les cere urils déposés daiis U*s 
«cimetières de Londres comme iW» matériaux 
dont II doit leur être permis de se servir en 
i^uise de cond)uatible. 

Je dirai en terminant qu^ane roule, quelle 
soit bordéi'ounon de maisons, doit être cons- 
truite avec des matériaux présentant iina ré- 
isisrfaiicc iMPotiortionuée au mouvcineul des 
voilure*} fi la résistance était assez forte, lu 
roule devrait durer éteruellemeut, sans le 
Irotlement «MUtinuel qui en détruit la sur- 
face et s^il nVxist«iit pas du reste an dessous 
de la suiierslructure ccrtainsagentsdestruc- 
Icurd tels yie de Teau. etc. Afin d*emjiè(!lier 
la di^fllniGliuu de In Âuwra, en u bcsom de la 
recouvrir avec une matière que Ton puisse 
renouveler à volonté, ainsi que Ton change les 
cerclée de fer destines à protéjj^er les roues «les 
voilures. Or Ja meilleure matière qu^uti puisse 
t-mployer dans ce but est le bois, pourvu qu^on 
le prépare en masses assez fortes pour fine 
les poids les plus lounfs ne puissent pas ré- 
craeer. 

La métbude (pie Ton adopte maintenant de 
former des rainures sur le pavage en l>ols,afin 
de donner un point d^ippui aux pieds des 
«'lie vaux, est très défectueuse ctdiuiipucritde 
moitié la durée du svstémc. fl eu nsulto des 
se(;«HiMes continueHbi* entre les roni-s et le 
bois. Il vaudrait l»eaucoup mieux avoir iiiie 
surface unie et y répandre fré(|ucmiueut du 
saille. 

Ou ne doit pas oublier non puisque letiraifc 
est U'aucoup plus «^raïul lorsque le liois est 
entreeoiipé par des raînHfes. 

l/injfénieiir anfriais termine en disant qiie 
la question du pavage en }ms nVst pas encore 
irrcvocalilenienl résolue. et que Ton 9Mra eu- 
roreT»e's<»Hi «rintntiluîre bien desaméliorations 
a'i systiMi^: aitluel avant d arriver à un |ki- 
wivre parlai t. Cependant, quoi(pt*ii ait do In 
p 'iiie à reconiuiltrc ipie le résultat des essais 
a donai'i iiii^ démenti à sw premièrm prévi- 
sions, il ne |>ettt pas sVmpéirlier hii-wémede 
rei'ouuaitre la atip érioritê d*unc cliAtiaaée en 
boiar sur tiHislea. anciens RHKies de pavanée, 
qui dtiivout peu à |»eH être abaadonnée dans 
• ites les ^'randi*s villes. 



Au monient où Pimlustrie des chemins de 
fer va prendre un accroissemeut c NwidéraUe, 
e^ns avons pensé q?i« le riHiciurs d'une p.»r- 
sofine qui, co:nme uo;ih, fait une éluJe parti- 
«'■uliv^TC de cette iutluttrie, nous devenait né- 



eesBaire pour donner k hotrr eiitr^ise tons 
l«K soins q u*el le nMame; au moyen de ce eon- 
eoiirs nous poumnis souvent vérifier par notis- 
roéme, Texactitude des communications t|ui 
nous seront faites. 

NouR cmyone donc être agréalde à nos lec- 
teurs, en lenr anmmeant (pfà «compter de ce 
jour, il y aura réimmn «Mitre le Journal des 

Chemhis rfr Frr et la Ji''vHe dn Chemin de fer^ 

dont y. J. lluard est le rédacteur proprié- 
taire. 

Mal^nri* cette réunion, la n^i'uc du rkemin dr. 
Ffr continuera de paraître comme pur le passé, 
et H traiter particulièrement les questions, d'in- 
térêt pécuniaire. IHir son prix modique et sa 
fl|»érialité, elle conviendra surtout à ceux des 
actionnaires, pour lesipiels des renseii^'ncmcnts 
mensuels sontsuITTisants. 

Aucun changement n*est a|>porlé dans la 
|N*riodicité ni dans le prix du Journol dts che- 
tuiu* tU Frfy il continuera à suivre la ligne 
qu^il s^est tracée, il sera non seulement uue 
publication technique, mais il sN)ccupera en 
outre de toutes les questions financières, théo- 
riques et pratiques concernant les chemins 
de fer, les travaux publics et la haute in- 
dustrie. 

Nous tiendrons surtout ili cosiserver le dé- 
sintéressement et rimnartialité. qui ont tou- 
jours fait de notre feuille, plutôt une œuvre 
de dévoûment qirune entreprise de spécu- 
lation. 



FAIT» DIl'BliS. 

M. de SerrY,injj'énieur«les poiits-et-«rhaus- 
s«*cs à Cherbourg, \ient d'être char^ré par 
le ministère de Fêtudc du chemin de fer de 
Gaon ù Cli«srb<mrg. 

— L'n an*hilecte de S.ii ni -Michel (Meuse), 
vient d'inventer un nouveau moteur dont la 
puissant*e se transmet jusqu'à -iOr> kilomètres 
de distance. Le but de ce moteur, &st de ren- 
dre jaillissante IVau d*un puits, et de trans- 
mettre îi la distance indiipiée ci-de:fsus, la 
puissance du moteur à des usines ou m a nu- 
factures. 

La perte de force de ce moteur est présente 
nulle, car elle équivaut tout au plus ù 1|I00'' 
par kilomèlrt. 

— In accident déplurobie est arrivé le S8 
novembre à Sorievilje-lès-llonen , le nommé 
John Satvyer, jeune an>!laiS; a^'é de 17 ans, 
conducteur de waifons, ayant ^li.<sé sur les 
rails (lu chemin «le fer, est tomlM* sous la 
routt de œs lourde* machiaes, et a été herri- 
bleuu:ul mutilé; la jambe et la cuisse gauche 
ont été presque entièrement broyées, et les 
os sortaient h travers tes vastes |daies qui pré- 
sentaient ces parlirs et bras du mémo côté 
était é^jalemenit fracturé, et de furies conlu- 
sious se reuiai'quaicul sur répauie. 

— i.os travaux de lerrassiMuent. à exécut«»r 
pour rétablissement de la partie du chemin de 
fer d*(>rléansù Tours comprise entre Pori^'ine 
de ce rlieinîn i\ la jont^tion du chemin dt* fer 
<f Paris à Orléans, et la route d(^parteineii- 
lale 11* !) de Chateaudun à Komoranliu, près 
éf IU!ons,'enry mr une longueur de Gi,258 
iit^ret«'(H) centimètres, «mt été adjti^'cs, lase- 
fiiaine dernsère, îk la préfecture du Loiret, a 
un entrepreneur de Btois, oiii a soumissiottaé 
I 7 iiour f>|(| de ratiais. Ces travaux étaient 
évalués à (7,1 8,rii0fr. 711 cent, non compris 
une .«ionime de 4l,(>iri fr. ii «*ent. |NMir in- 
dvHHiilé éd terrain el ile'prDirs imprévues. 

— 1^ directions a donner au chemin de fer 
de taùa Lyèa B'inléreiaa pi» smleiaeiit kt 
I •calités pàrcounies par le tracé ou qui en 



sont voisines. On peut dire «pie les intérêts dii 
Havre, de Rouen, d'Avi»non, de Marseille et 
de Strasiiouritf sont presque aussi fortement 
engajL>és dans la question que ceux dt)riéîiiis, 
de llburges et de Dijon ; aussi M. le ministre 
des travaux publics vient de soumettre l'exa- 
men du meilleur tracé à suivre aux chanibr«.s 
de commerce des «srands rentres commerciaux 
et indnstrieisque nous venmisde nommer. 

l4L révision du cahier des char^'cs pr»ur 
radjiidiration des travaux du chemin de fer 
de Belgique, dans la traversin du départe- 
ment de Seine-et-Oise est tenniiuH», et ces 
travaux seront procha'nement réunis en ad- 
judication. 

— M. William Xorris, l'un des plus habiles 
cfmstructeurs des Ëtats-lnis, a été admis ù 
riionnnir de présenter au n»i un modèle de 
loconioli\c établi dans le système le plus iLsi- 
t«* sur les chemins de ferrie PAnuTique du 
Nonl. Celte machine, qui n'a ;»nère quî* Wt 
centimt'tres de hauteur, l'oncîionne parfaite- 
ment et t)ossède une puissance d'action suf- 
fisante p!»ur mettre e.i mitirvernent des vt»îtn- 
res char^»éi»s «le (îO persotine.<. Kllc iliffcre «les 
machines f ranimai ses |>ar des «Irspositions par- 
ticuli4*r«»s qui fiermettent de t(»!irner sur des 
couriies h |>elit rayon. Le modèle présenté k 
S. M. «»st «railleurs exéc?iié nier une préci- 
sion remanpiable; l.i roi Pa examiné avec at- 
tention et a exprimé sa satisfaction ù M. Nor- 
ris. 

Ckeanfn de fer paoïimallqae. 

M. de Ste-.\ulaire, ayant fait répéter devant 
lui les expériences de 'MU. Cieggs et Siunuda 
sur leur chennu aliiiuspliérique de Worm- 
wood-Scrublis,oùle vide est produit par une 
pompe aspirante de grande force, M. Pamlias* 
sadeur de France demanihi s'il ne serait pas 
plus aisé «l'opérer le vide par la combustion 
de rhyitrogène de Pair dans «les fours placés 
«le distam^e en distance, où il suffirait de brû- 
ler quelques bottes de paille. Les invcnlcura 
saisirent cet avis comme une révélai ion, el 
sis se mettre h Pœuvrc sur-le-champ. 

Il y avait longtemps qu'on «Vivait signalé 
un aussi grand nombre de sinistres de bateaux 
à vapeur que depuis une quinzaine de jours. 
Lea joiirna«ix amérirains du iT octobre pu- 
blient uue longue liste de pert<*s de steamers 
qui ont été connues en un seul jour à la Non- 
velhM)rlénns. Les sléaroers la P'vrmfffon , 
le Ilobcrl'LytUy the Qneen of ihr South, la 
Minerra, le Transil et le YVrrw, se sont 
IMTdiis du ±\ au 25 octobre. 

-— L«5 bniil était répandu la semaine der- 
nière, à Anvers, que le ffou\erment fraui^ais 
v«niait «Piichcler au gouvernement Mce , sui- 
vant l«'s uns , cl de louer, suivant les antres , 
M' steamer British-Quetn, 

— Voici un fait honorable pour Boe cons- 
trnctcîirs. \jx soiMélé ^ pour la navi^^ation par 
la vaiieur sur le Mein , vient de commander 
chez II. Caché , «le ^aul«'s, un liiiteaai destine 
A faire le service enlr«» IkMiiberg et Sebwein- 
funth, et qui doit «Mru rendu à Wurlibourg le 
31 mars. 

— f^ i«»ciété iienr la navigation a vapeur 
p<Mir le Mein, ueni de roui ma m 1er chez M. (in- 
ché de Nantes un kdeau destiné à faire le 
service, entre IkimlK^r:; et Schweinfurt, et 
(|ui doit être rendu à H'urUU>«r|t le X\ nar> 
iHi*^; Il sera appelé le MoMimiHem ém, dbm 
du prince ro}al de^fiavière «|iii eal m 4es 
principaux actionnaires de In société. 1^ di- 
rection espère que pour la fin juin de Tannée 



lal ^em C^liei 



prochaine, la société sera on possession des 6 | 
baleaux à vapeur dont il a été décidé de faire | 
Tacquisition dans rassemblée générale. 

Uasssemblée générale annuelle des aetion- 
naires du chemin de fer de Hambourg à Ber- 
cedorf, a eu lieu le 7 novembre à Hambourg. 
Ce truiic a été peu considérable jusqu'à pré- 
sent à cause du peu de temps qui s'est écoulé 
depuis que la li^^'oea été ouverte, et par suite 
du malheureux mcendic de Hambourg, mais 
on croit que ce chemin de fer pourra I année 
prochaine réaliser -4 pour 0|0. On dit que le 
montant de la propriété qui se trouve en sur- 
plus est de 272,000 marcs banco. 

— Brevet de Buriiesli pour coiisen^r le boit 
dec/mrpe/ji««?. Un énorme cylindre'de 51 pieds 
de long et de 6 pieds de draœètre, a été cons- 
truit il'v a quelque temps, dans Tarseual de 
la marine à Southampton ; on a fait le 22 
novembre une épreuve très curieuse par les 
ordres des lords commissaires de Tamiraulé. 
Ce cylindre dont le contenu approche de 
i,400 pieds cubes a été chargé de 20 cordes 
de bois, la corde formant encore 60 pieds 
cubes. Des pompes peneumiques en rapport 
avec rintéricur du «cylindre ont été mises en 
jeu, et dant l'espace de 52 minutes on a pro- 
duit le vide que l'on a rempli ensuite ave<; la 
fiolution brevetée de M. Burnett, qui y pen- 
chait au moyen d'un réservoir placé au-des- 
sous. La solution a été préceptée à l'intérieur 
jusqu'à uue pression de 200 livres, par pouce 
carré, et elle a pénétré parfaitement jusqu'au 
cœur des luîs, dans l'espace de quelques heu- 
res. L'intention du gouvernement anglais 
après avoh* pleinement éprouvé Pefficacité de 
ce procédé, est de faire préparer, par le pro- 
cède Bumeit tous les l>ois de cnarpeutc de 
l'arsenal de la marine royale. 

— On vient de placer dans la mine de cui- 
vre des Unilcd-Hells (comté de Cornouailles), 
une machine hydraulique rotative pour fou- 
ler et broyer terminerai de cuivre. Elle opère 
la pression au moyen de neuf pesants mou- 
tons, et elle broie en même temps. Le cylindre 
a dix pouces de diamètre et six pieds de révo- 
lution ; sa roue à l>aianeicr a clix-huit pieds 
de diamètre ; la colonne d'eau s'élève à cent- 
cinquante pieds ; la machine fonctionne aussi 



régulîèrenient et avec autant d'égalité 9u'uDe 
machine à vapeur. C'est une belle application 
de la force hydraulique. La quantité d'eau 
employée est si peu considérable, qu'après 
avoir passé par-dessus une j;rande roue à eau 
et avoir quitté la machine hydraulique, elle 
suffit pour faire les empreintes avec trois 
moutons, sans qu'on y attaclie rien autre chose . 

M. le ministre des travaux publics ayant 
dû soumettre à l'examen du conseil-général 
des liàtimens civils les procédés de la galva- 
nisation du fer, presque dès l'origine de cette 
découverte , un rapport vient de lui être 
dressé par ce conseil après des expériences 
de plusieurs années faites par une commission 
spéciale. Le résultat de la délibération du con- 
seil-général des bàtimens civils, conforme aux 
conclusions du rapporteur, est : 

1"» Que le procédé de M. Sorel et les diffé- 
rentes applications qui en ont été faites mé- 
ritent en général d'être approuvés et re- 
commandés, par M. le ministre des travaux 
publics, à l'attention de MM. les architectes, 
comme pouvant être d'une grande utilité dans 
les constructions civiles et particulières. 

2« Et qu'il serait utile; et d'un intérêt géné- 
ral, d'engager M. le préfet de police à prescrire 
l'emploi de la tôle galvanisée pour les cxliaus- 
semens des tuyaux de cheminées, ainsi que 
des tuyaux de poêles, afin de prévenir la 
prompte destruction de ces tuyaux, et les ré- 
parations et accidents qui en sont la suite. 

M. le ministre des travaux publics s'est em- 
pressé d'adresser une lettre dans le sens de 
ce rapport à M. le préfet de police. 

[Meuager,) 



Le docteur Hénoque, iltull tfi^ n» N*-des. 
Petita-Champs, 75, s'occupe 4e tout ce qui i 
rapport à son art : dents, rttelicrs, oltan- 
teiirs» redressement des dents , soins (k U 
boticbe et traitement do ses auJoëies. 

U peHocUon des piêGes artificielles eorfs^ 
tionnées par le docteur Hénoqae est depuis 
longtemps reconnue par lill. les proCnsetin 
de la Faculté de Médecine, qui, chaque jmt, 
donnent à ce dentiste des marques d^ise 
haute confiance. 
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Rm Nmnt-du-Petit»^hamf$,7Z. 
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Cette eau riffermit les gencives, nelleie ki 
d ents, les con»enre, et dooM à la Imwkcdt 
la fraîcheur et de h luavité. 
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NOUVEAU COMBUSTIBLR PERFECTIONNE 



Ce comhustihie, inventé par M. Slirling, et 
pour le(|uel il a été pris un brevet en France, 
réunit les avantages suivants sur la meilleure 
houille d'Angleterre ou du pays de Galles. Sa 
force de calorique est d'un quart plus grande, 
son emmagasinage exige ia mot/iV moins d'es^ 
pace ; il dégage neaucoup moins de fumée et 
de mauvaise odeur; il n'estpas susceptible de 
combuiiion spontanée; il n\ presque pas be- 
soin d'être attisé ; il ne pétille point, dépose 



n eu de cendres et ne Fe détériore pas rfum 
I a houille avec le tempcKous le recommin 
do ns particullèrfroent aux caprtalwtei nite 
ressés aant la navigation à vapeur • et n 
donne aussi une grande valeur pour les ma- 
nufactures de glaces. ^ * * 

S'adresser, pour les termes de tout ar- 
rangement en cession de brevet en provuice 
et pour les prospectus, au bureau du Jùw> 



f Ia haussea connue sur les actions de Rouen ; elle a été dans la semaine de 50 fr. Cette hausse est attribuée à d'assez fortes acquisiUcas 
aites pour compte de maisons anglaises. 
Orléans a haussé de 2f fr. 25 c; les autres valeurs sont restées stationnaires. 

COCUS DB« ACrraiVS OBS CHBMIIVS DB FBBI (A la SMunseilePartai) 

MJ 26 NOVKMBaE AU 2 DÉCEMBRE 1S42. 



Valeur 
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Somme payée 
par action. 


Intérêts. 




26 


28 


29 


30 


1 


^ 


>$oo 


tout. 

tout. 

tout. 

150 

tout. 

Vout. 
tout, 
tout. 


50 
4 p. 0(0 


Saînt-Germain. 


830 

» 

9 
» 

87 
202 
&85 

» 
9 
9 


9 
9 
9 
9 

60 
50 

» 

» 
s 
> 


82& 

» 

265 

1,001 

87 

20i 

688 

602 

» 

9 
9 


9 
9 
# 
9 

M> 
25 
76 
60 


» » 

1,187 60 

266 i 
1,010 i 

87 60 
202 9 
587 50 
6i0 » 

» 

9 
9 


880 

» 

9 

87 
201 
696 
647 

9 
9 
9 


9 
9 
9 
9 

26 
76 
26 
60 


825 

» 

1,010 

«6 

202 

600 

020 


50 

» 
• 
76 
26 
50 
75 
» 


8)2 jO 


i2S0 

500 


D* obligatiouft 1842 

Versailles (rive droite) 

D* Emprunt 


1,137 56 

ï6S » 

1,0l5 7i 


500 
500 


Versailles (rive gauche)...... 

Sirasbourg à Bàlc 


85 « 
20S S9 


500 


Orléans(l) 


607 »0 


1250 


Rouen 


610 « 


50i) 


SfonlpcUier à Celte. 


9 


500 


Mulhouse & Thann 


9 


500 


Bordeaux à la Teste 


% 






• 





(i) Pendant la durée des travaux, service des intérêts à 4 p. OiO; après ia mise en eicploitation, minimum garanti par PEtat, intérétû p 
OM. amortissement i OjO, 
L intérêt et Tamortissement de Temprunt ont privilège sur la garantie acoordée par TEfat. 



JOVRML DES CUEIIII DE FER 



P.iR%lftl9Aa*T TatM' l.E^ «^lIEfllK. 



lîiungrtttau iv inipeur. 

An «f^ie de ta «orlél^. 

Chef nil. Ilowu) tfi Itl» Si-Auo*i Lano, 
lire» [f l»o*l OfUce. 

511 IIIUI.4. Ln ATI. 



ÏHms 1 1 fr, ^c. 

Départ, ltiu 12 ^0 



iClfr. ^c• 

22 :io 




3rt$ mcVrtutqufs. 



idmiBes, et les ouvroijc» dont on tlr«iro 
iju^H sott rcrnlii tum{>tr, «f«Tront ètf» 
l'nttTVi's ftunnj au siP{;e de Pididtiti»- 



Lo» burenia sont ouvert» ûe ntixï hcurc« 
ttt miJWHcrn if mm rvtutë au prix d£ 

Ji CfMl, tu tilptC* 



1,'adiiiini^^ra ion intlte Al \k. k> {;»Tam* el faud^itnir» des cump^Knii*!. de Chtmnuttt fer^ UaUaux « lutptur, Urnrt, t/i«fi*i rt ^fl- ♦ «^ir,, à lui ■»! 
eople 4if levir» siniuu et da tU\cfé docuiiieuli rdutif» 4 U cieiiiao et «u dét«*opp(?nicm de Jeiirs cnlrejirisoi, ibo qu^il pui*ic m éinj public <, 



irfftser uda 



« 



fHaMMAtBE, 

noi abonnéf.-^Miiiisiérr t!c> tiAYaui publkf.^^ 
CbeiRinii de fer i!n haml'Gcnitaln, *\v Wrtaitlpi 
'(rhedioiie). do Taris ^i Corbeil , du Nurd. — 
Jugement iln inbunal rtirreciionne' (afTftire de 
ta fiic K**t^c'viij. — Clumio do fer aoi'la-frafrçdfi 
(raiiporl de M. Strplirn«oni suîlt), Kéllodons 
mr (e r«{^port piir tin abonn^f M^moiri? adrcffé 
à sir nohrrï iVrcU par fci diiertruri de to coin- 
paguits du lâUscau 4 va|»«iir U <ïrt«ii>ll>il4»nt. 
— Paîu dîriTSé — Cour» des acMoDi. 

Le r<'-sult{it rk grand procvs relatif à 
révuiïemorU du 8 niai, v^i nllenrlti avec 
lanl irinttWt, ol est en lui-nH'îme un 

point »i inïiiorianl (lar rc*? eoiîN(W|apncos 
«|uo nous avons crn devoir retarder de 24 
heures renvoi de notre jtuirual, îmur 
donner celle nouvelle a no^ aboniîés. 



Xaus non* empressons de rètublir un fail 
c|U{> nous 'à\h\m mol iht<'r|)rt:'tê dnus notre 
inimt-ro du T\ courant, m «:t« qui rone»?rne 
le (hnliiT ÛM imlrfl joiiruid. 

ï/iKlrnituslnitiun tti- In poste n'a rcfwM^ de 
fairr partir noire feuille, ifui; parce mie Tnu- 
li»risutton de M. le diroclcur dit liiidire, nV 
vait pis êlê transi-rite ^u^ papier ti ridin-ycon- 
forme nrivit iï ln loi. 

Au lien de rt-proehes, nous n'ouriims donc 
dû i]\v<!^ ronjcrcier radministmlioD, des difî- 
posittOns faiorahles où elle se montrail. 



liliilBlére fle« VraTaa^k potilIcM. 

\m puidic est prév<>nu« que le J2 déeemlire 
pro^tbiiin, il sera pn»eé«lé pîir W, te ]Wi-k\ de 
LoirM'i-Cticr» en conseil ttc prêfcfliirc, à Fad- 
imJirulîon an rabais, sur feonmissitm» caehe- 
lees, drs travaux dt* lernii^i^merits de la par- 
lie lin rlïemin de fer d\irlèan.s X Vierzon, 
.'omprise eu!rc le Imurg de Nouun, et le^ 
iwrd& de la Hêrc, 



Ceh travaux, MmT i 050,807 rrnnf> 

57 centimes^ fimi « somnrtj a valu-r 

pour dêprnses imin • * m ». 

i/ndjitdij'alt(>n ne Bvxvk dcltintîve i|u*apn''S 
riipinotfulion de U. Mini&tredes traviuix pu- 
lilies. 

I.e eatiier des cliarpefl ert je^ pièces en pro- 
jet, sont déposés A la prf fe<'tnre, à Blm^, itiï 
le ptddie pourra en prentlreronnniîî^aiïce lotie 
les jours de 10 à i bftirt?|i eic<îpl<' les diman- 



quelques (li'ïaib des nouvelles l**ntatiie^ d'*ae* 
iMpurfiof^nl dont la Irte dti irbeniin du nurd 

cf^l TobjeL * ' '"^ .r:.,;,.... 

être la in;u^ 

s'oreuptni! * 

lie l*?et Mil ^ 

imf>fimé« « , 

de poléininue uitlu* tnelie liv^^^ , 

les îhUnriîe?: itit'\ri^!('?s nu (»r»i 



Mr pui:>t»e 

I lUnOUi 
^ .liiTirili^ 



Pnr arrêt de M. le Ministre de*. tra>r\iï\ 
publies, eu date ilu 2i iMiU'iulire derniiT, 
M* (Uiîhiy de Bn ville , in;:ênuuir tu cUef 
l'harL'é d(*'b preuiièrc section du liiemin de 
fer de Pan*' eu lielgiipte, a êlê îAvsv àlji (ne- 
intèrc el^Âsc de sou |^rad«. 



Clioitiliiii Uc fer tie firàEflf«€;<*r« 
luuin et Veraaille» (tuvL uhoiTrJ. 

La einidation et lesreeetleîi sur ces ligues 
ont donné te>< rêMiltats suivants pctidanl le 
miHs dernier : 

Vovngenrs lltvelte» 

Smnl-Gcnnnin, «iâ^OM* 7U,i;8ë f. o:> c. 

Vermines fr. d. \ (>ti,57A 78,1)88 f, m e. 

128,821 1i8J7lf G5C. 



Dan» le moijs denuer, le ebeiuin de fer de 
Taris A Carbediitranip^ïrte o2»77r>vu>nj;eurs, 
ÎM voiture.^ do pO-ste el M clie^urv, uni uut 
produit uiif rerette de lZ\V>^i^ t 2.j k\ 

Trausiiort de bo^fayi^, nr- 
tirle.s (le ni«fMgerios êl mor- 
ehandiscf î»,27:> f. H^i C. 



«2,8.75 f. 10e. 
Les lenraj^iîemrnts de toute rctle ligno jus- 
rpi'il Orlê4]ns« si-ronl termiué^i les premiers 
jourti dumuisprucbain. 



Clieitiio Ue fer «lu %otû* 

La presse ipiulîdicnnc a révélé ati public 



ittv 

I 'Ut 

n ■ pu- 

nîi|i)i' a unii> iu^»iliiii;Ui(iu uiiUi)UMhu^.s li^âyi;- 
lèiiie adoplé |>ar \v ^(UivernenieoL Le but de 
toutes î^es oi.tnuMivres l'sl défendre illuiioire^ 
le^ dispasitiuns aduiinistratives en ccipii tou- 
eîie TiM ' ' ' lifi.H de fer de IWI^iuuc 
iwir je luiiére , dei'réer à ILtnt 

la eonroiiriii r ri nijr >|)4Tu!»Iion privée, d'é- 
eiéiuer, ^^ Ton peulbV\piuntruin.N4, les pro- 
duits de ii' rbennn , au prolil (1*01^*^ eonuia- 
î*nie déjà rieheelpuiî^^anl^^el de lenuuvfler, 
eu un mot, aux depeui» du public, la faute 
eommise par la eréalion deti deu\ cbemio» de 
fiT de Verrai il es. 

.Vunseomptims bien tenir nos leclenri^ an 
eotu'ant de «*e qui »e païM*ra duiii^ eelle im- 
portante otTidre. Vm atlendant uutrt'proeliairi 
noiTiéro , noui^ ur«aurion»( mieuji fuite que de 
le« renvoyer au Natiunnal du ituiiiauL 



Vrlbiicial r<irrecltounelde la 
«eltie* 

siii^rn MK t:u\MBRi:, 

Nous donnons dans notre feuille le jugi»- 
ment entiei' rendu «ujourdliui dans ratlaire 
dueben.iiL île fer de l:irive j^auebe, 

Nous ami ::ret unceondam- 

uaîion q'd ' en n^suttAt» fà- 

eIioii\ (toLJ ' de fer. 

Ln cff^l, ♦! ^enl pa» 

eu tnie eoii tes 

ds^po>iîiuii irtc, 

«jui fait rv[<«v-ii i.T m -ii-Mi--.iiiMc.^^ -ut Té- 

Ire de ratsou <|u*or* nomme compagnif! , H 
qui ofï're i"^"' • 'r onie fout *on avuir z 

en eaii <!' 'é de IVntreprijî^^ , un 

jtiyemcnt pi..ij,.. utre le^ admlnitlrateuni 



M» 



ivol ^rm tHuenliM ««» Fer. 



Pwtfriiit donc umener leur ruine en^l leur 
ftoent, en certains cae , im recours rféri- 
iiile contre me compagnie dont Télal dos 
IbMces est dèM'spéré. 

fleu8 de paroi lies conditions et nTeo de 
«einlHniiles risques, il devenait douteux (ju'on 
trouvât à l'avenir des administrateurs habiles 
et désintéressés <|ui, n'ayant î\ subir que des 
chances défavorables, laisseraient à des em- 
ployés salariés la haute administration : le 
résultat, sous le rapport des actiimnaires et 
du service, serait facile à prévoir ; Pentre- 
prise souffrirait dans ses diverses liranchcs 
et les inconvénients d'un mode absolu de 
responsabilités se modifiant par leurs abus 
même, auraient ramené la question au point 
où les juges viennent de la résoudre avec au- 
tant de discernement que dY*quité. 

Audience du samedi \(S décembre. 

Le tribunal, présidé par M. Perrot de Chc- 
zolles, a rendu, dans les termes suivants, son 
jugement dans Taflairc de la rive gauche (ac- 
cident du 8 mai.) 

c Attendu que, dans le système de la pré- 
▼entiou, la cal:istrophe du 8 mai serait due 
aux circonstauces et faits suivants : le dérail- 
lement et la rupture de Tessicu droit et de 
l'un des ressorts de la machine le Muthiet*' 
âkirraff^ Pinsuflisance du matériel de la Com- 
pagnie, le mauvais état et le système du .Y/o- 
rtivu'3iurraif^ SOU accouplement avec une au- 
tre locomotive de force inégale, enfin la vi- 
tesse excessive imprimée au convoi , faits et 
circonstances qui seraient tous imputables 
uux prévenus. 

« En ce (lui concerne le déraillement et la 
ropture de ressicu droit et du ressort, 

« Attendu que MM. les experts, MM. les iu- 
f^uieurs, ou autres témoins, dami leurs dé- 
positions, u*ont pu déterminer d'une manière 
^rtaine Tordre dans lequel se sont opérés 
ces divers accidents; que même, sur ce 
iioint, qui a divisé entre eux les hommes de 
la science . il n'a été émis que des opinions 
ronjecturaies , d'où il suit que le tribunal 
i^este dans le doute ti cet égard , et n'en sau- 
fait tirer aucune induction contre les préve- 
ùva ; quand il est d'ailleurs établi par une 
emiBtatation unonime des experts et des ingé- 
ftieurs que le ressort et Tessieu brisés étaient 
de bon fer, bien confectionné et susceptible 
^core d'un leng service. 

€ Sur rinsullisance du matériel : 

€ Attendu (jii'elje n'a pas été démontrée, 
et que même Tuigéuieur chargé par le gou- 
vernement de rins|>ection des chemins de fer 
rend im témoi^age favorable sur ce maté- 
riel, sur le système et l'état de la machine le 
âlmiàieu Murratf^ 

c Attendu que, d'après les données de la 
j;cience, au moment de In catastrophe, le sys- 
tème de celte locomotive ne saurait être ineri- 
■imé, et qu'en considérant le Aiathie^âtur- 
rOf dans sa constitution particulière, il n'est 
pas établi par le tribunal c|ue cette machine 
Hit réputée mauvaise, ni qu'elle eut été fati- 
^^e outre mesure par l'administration, ni 
im'die eut déliassé, ni même atteint dans la 
jgurnée du 8 mai la limite du service habituel 
«Tune locomotive, qu'enfin elle a été achetée 
4*101 fabricant habde et expérimenté, qui eu 
tL confectionne lieaucotip d'autres, en tous 
•oints semblables, contre lesquelles il ne s'est 
élové ni plaintes, ni réclamations, et dont l'u- 
mae est eu«:ore aujourd'hui permis en France 
et a l'Étranger. 

« Attendu, quant au mode dVtelage , qn^il 



était depuis longtemps en usu^'c, et i)u'il ne 
saurait être iRijiuté aut préveaiu, piiis(|4ie 
sitr ee point h's homme» de la acieuise sont 
eacore au,ourd'hui di\iséF. 

« Sur la vitesseexeessivr, 

«Attendu (fu*à cet égard, les témoignages 
recueillis mani|nent de concordance et de 
précision, qu'il n'eu résulte point de preu\e!v 
suffisantes que le convoi ait eu une vitesse de 
nature à délerniiner ou à airgraver l'accident, 
et cju'au surplus, en supposant même ce der- 
nier point établi, il faudrait rechercher s'il 
pourrait être reproché aux prévenus, et que, 
sous ce rapport, la prévention ne serait point 
non plus justifiée; 

« Attendu, sur les dommages et intérêts 
réclamés : 

< Qu'il ne peut être statué sur les actions 
civiles par les tribunaux de police correction- 
nelle ({u'aocessoirement h faction publique, 
et qu'aucun délit n'étant constaté, il n'y a 
point lieu de s'ociMiper des dommages et ui- 
térêts ; 

« Le Tribunal, par ces motifs, renvoie tous 
les prévenus des fins de la plainte et condamne 
les parties civiles aux dépens. » 



clieiniii tfc fer Rii{;lo-rrnnçnl«. 

Ligne du SouiM^Jaiiem-BaHicay devant se 

relier avec celle de Paris à Bruxelles, 

(àSuile.) 

RAPPORT UE M. STF.PHKNSO^t. 

J'aurais voulu terminer- cette division d.- 
mon rap|)ort parles observations précé.l en- 
tes; j'aurais auisi évité la nécessité d'exami- 
ner une question quia donné naissance à une 
vive controverse : je veux parler des préten- 
tions rivales deC.aliiis et do IIouIoumic. CIiîicii- 
ue de ces villes voulant devenir le point de 
station de la ligne sur les côtes, chacune sou- 
tient (pfelle se trouve dans la direction la 
plus favorable entre Paris et Londres. Ainsi 
qu'il arrive dans la plupart des discussions de 
ce genre, elle s'est embarrassée, en se prolon- 
geant, de considérations qui s'éloignent en 
totalité ou en partie du point de départ, qui 
était simplement la question desavoir : 

Quel est le mode qu'il conviendrait d'adoi>- 
ter de préférence pour relier la ligne princi- 
pale de Paris à la IWL'i(|ue avec les côtes 
septentrionales de la France? Sera-ce au 
moyeu d'un endiranchement partant d'A- 
miens, et passant par Abbeville etKtaptesjns- 
3 u'à Boulogne? ou par un eud)ranchement 
e Douai, passant par Aire et Sauit-Omer jus- 
qu'à Calais? 

Ces deux directions ont été examinées et 
recommandées dans le rapport de M. Vallée ; 
mais <1epuis que le gouvernement français a 
pris une décision sûr IVxécutiou de la ligne 
prrneit>ale de Paris a Lille, la direction vers 
les côtes, et en conséquence le cours (|ue de- 
vra prendre le trafic avec l'Angleterre, sont 
restés indécis. 

Cette question est un des points nrincipaux 
des instructions que vous m'avez données, et 
j'ai dû, par couséqnent, y consacrer toute 
mon attention, en y mettant la plus grande 
impartialité. Je me' suis fait rendre coniple, 
je cnûs^ de tous les arguments et de tiuis les 
fînite mis en avant par les chambres de com- 
merce de Calais et de Boulogne. 

Vous connaissez parfaitement, sans doute, 
un grand nombre de ces documents, puisque 
les deux partis les ont mis eu circulation sous 
la forme de brochures. On a fait valoir dans 



ces publications, avec la sincérité qiu* piMil 
permettre rei|)rit de loeaKCé, l« itttnte^'re- 
liitifs d(« deux ports sous k poiot «Ifs vueaa- 
ritiuie, le uoud)re comparatif deît jours de 
raïuiêe où leurs ports sont sûrs ou arn^asi- 
blés, leur dislance de la côte d^Ansleterre, V 
montant de la population qui retirerait de> 
avantageas de la formation de Tune ou rantn- 
ligne, riinportance de chacune des deux pla- 
ces connue port de cimimerce, ainsi qn«' di- 
verses autres comparaisons d'un autre ^'enre. 
Les intérêts des peuples des deux viîlrs onr 
évidenunent été placés en preniii*n- W-^xw 
dans les considérations des deux |)nrtie>. 

Tout le mcmde reconnaît Itoulopne comra»- 
la direction la plus fréquentée d'Angleterre a 
la capitale de la France ; et si l'on compîétait 
rembranchement de la grande ligne, i-omuop 
le pro|M)sail M. Vallée, à partir d'Aniieiis, !e> 
choses resteraient sans doute dans le même 
étaL 

1^ distance de Paris à Boulogne serait p!u5 
courte de quaraute-liuit milles que celle de 
Calais, tandis que, pour balancer ci^t avanta- 
ge dans les commimications avec l'Angleter- 
re, nous ne trouvons en faveur de la "dîrer- 
tion de Calais qu'une économie d'uno heiirp 
cuvirou dans la traversée du détroit. 

Kn conséquence, comme direction d'An- 
gleterre à Paris, nous pouvons diro hnnii- 
ment que l'économie de l^)ulogue sur Calab 
est de deux heures. 

Ceci est le résultat de l'exaincu de la ques- 
tion, eu n'a\ant égard qu'à l'Angletern* et â 
Paris; mais'examiiious un peu l'étendue des- 
facilités que présentent les deux lignes pour 
les contrées manufacturières de France, eu y 
com|)renanl Arras, Douai, Lille, Valencien- 
nes. Mous et plusieurs autres villes moins im* 
portantes. Aucune de ces places izrandes et 
|Mipuleuses ne pourrait se .servir de rembran- 
chement d'Amiens à lk)ulogne, qu*il faudrait 
établir pour le seul avantage du tralîc d'An- 
gleterre à Amiens et à Paris. On découvre im- 
médiatement sur la carte risolemcikt que pré- 
sente cette branche sous ce rapport. 

Si Ton donnait la préférence ù la cons» 
tructiou de cet embranchement , les ville» 
manufacturières dont j'ai d<^à parlé, qui nf 
sont pas dispersées et éparses, mais nui fiir- 
ment une série riche et importante ae cités, 
n'ayant besoin, pour arriver à un dévelop|»e- 
nieiit vaste et ù une plus grande prospérité, 
c|u'un échange de communications liitre et ra- 
pide avec leurs divers marches, seraient né» 
cessairement obligées d'adopter, pour arriver 
aux côtes, les mêmes voies lentes et insulB' 
sautes auxquelles elles sont réduites mainte- 
nant. D'un autre côté, si la richesse du sol et 
celle du commerce du pays devaient se déve- 
lopper par l'adoption de la ligne partant de ta 
frontière belge a Calais; si Ton pourvoyait 
ainsi au bien-être national de la manière li 
plus avantageuse, tout en étendant les inté- 
rêts du corou.erce local, les résulta ST préjiidH 
ciables seraient :\** la perte de deux lieu- 
res environ , qcu» l'on pourrait regagner 
d'une autre manière, par le traosit ealre k? 
capitales de la France et de l'Angloterre ; et 
2" l'abandon de quelques petits intérêts indi- 
viduels, siacritices qui doivent néeessairemeat 
accompagner rétablissement de toute amétît- 
ration importante et décisKe. Il est Tni 
qu'on pourrait exciter assez d'énergie pear 
effectuer la construction des deux lignes con- 
currentes; la France^ alors, poaaéderait, d"«e 
part, une voie de communication plus raphk 
avec TÀnglcterre ; et, d'un, autre eôté, lenr- 



«losiriiitl €U*ii Ulionalii^ il# ¥er* 
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rite et l'iniportance de Tiutre dircctioD se- 
niienî (Conserves; mais i>[ \\m sVn licnl fans 
oban^^nut'utijâ la direction !?e(ili.î]lni>u*ilc, hi 
l'raiici' trytivcra dans lit iigm» de Calais nuv 
coitinitHiiialioa aciélcnu* avecrAn^leltTrc, el 
en jninue kiii|)s elle tlotera Ae> mimufacairf.s 
ifuti uppni ]>ret3ieiix, qui ne re.^lera pas »auà 
réhullals avaulai^eiix. 

Je iriiî liesuiri que de renvoyer au\ ta- 
bleaux ci-dessous jKiur prouver (jiie la direo* 
lîOïi de Douvres ii Calais eoinpreui! une des 
rûuti\seouuii^rciales iesj j»lu> ini|Kirtaiites de 
Frauee^ uu^i^i tsl-ee tiiie dc.^ prenûèreh ([tu 
doit dvnuiiidci' un uiude de pi'rfiîeUonueru^tiL 
pour !e triuiï^il. 

On a iirélenijn que la Hcbcssedc cette par- 
tie lin iniys étail ^ii(ïi»aiite pour faire ruée a 
ics |pro|irVs l^esoins de pcrfecliouncment daas 
les vfiies de eommuuirutiun; ie i:ouvi;nre- 
meiil duil |>reter son seeonrs dt* préfërcnee 
dansir.s i'fidniiî>;(jui posièdeul tnouj;* de reî» 
sourretH loealet ; niai.s je rfai lie.Hoiu, ponr ré- 
citer cet ar^uinenlj que d'uidiqu^'r Londtien 
cette niaiiit re dVuvi.^a^er la questitui vsi vi- 
isie ( us ' • . I *e ^0 u \ e r ae n h' n l doit s*u i - « ■ 1 1 p<.M" d "a- 
h»ri\ de I ni>:eaee et de riniportaoL^e d'une 
demande dt* theiujn de fer, vi trou pass dea 
Bjojfus parlieuliers dVn cfleelner la roiiî>- 
truêtio». Si U*srestiource.s imju*Hliales<lu^*ou- 
Tcruenteril sont si liniïléeî^ , R» le»s demande» 
de tei'our.s sont fuites à la foi.s dans un hi 
grand nombre df diriMiioiib qu'il en vieniic à 
prejidre la résolution de 6\j*tendri% pour le 
perfeiîlioiinenu'-alj avee de» eonipai;tiE<s par- 
liiudiêres, ji- iituilu-n* avin' eoii(iiu»ee «pie, dn 
moment où un |;rand tratie e\i*ite, il reclame 
l'îgakMûent ralleulion dis parlienhers et du 
ifoiivtTnemeul, soit que les ré^nllab lut nrhdt^ 
fa couiilruetiou de la li^L^ne de ebL'nlijJ^ d^* fer 
pui!s>ent être rejuardês eorjme uevant prolHcr 
à la emiipa^nie r(io[ieranle ; bOJhpfil s*a;iit*e 
d'ili-tidri' les fai'ililéïi du liiut.^U pour Icii 
man bandibes et poru' les \oyageilr^, Si leb 
reivsourteh du gouvtiJiement Minl inepuisa- 
hh» ^ [|ue Ton élabUsse de> ruilv\a}.s tlaut* 
toute lu Frimce, pi>wr \wu que le pluA petit 
ll^roupe. dlndivida^ les li^elanu' ; maii» bi eeh 
ressources ont des limiles, il faut, pour les 
utiliser le plusi possible u Tè^'ard du puldi(\ 
les eniployer dans le> direelion> ou oue dé- 

{Mime minime peut produire le plus de rti^ul- 
lits possildes, CVsl ei* i|ui ne peut arriver 
qu^en eboisissaut, eomnie le k'r:uent de« eu- 
trepristîs |jrivées, Ïe5 dirt-eliiins b'> ntoins dis^ 
peiidieu^ses à IravtTS lis i:onlrêeh les plu» po- 
pubnjM'S et les plus *:ommerriak'S. 

i^u lu convielion^ dan^ te.s reinarqtu\s préctv 
dculei» bur les Jlli'lite^ t unparatils ile!% deux 
4ire<:lJ0fi«i, d'avdir prmj^e que je cberehe »ur- 
tiiut à examiner la quesliun sous te rapport de 
riiUliteiiec l»iejitaisunle de eetle bfsne pour 
la FruinT, Aussi, en vous remeitanl si»us b's 
f£U\ le^ eondiltooÀ auxquelles le frou verni*- 
œut propose d'aet'firder nue rimcesj»ion aux 
^Uet) in nè^joi'iulîon , et l'iuU-rel niajenr 
qu'oui cvB (lartips à evanuner tiuns un piUreil 
tcuile tout ee qni e^it relatif aux résultais lu- 
tur^ du radvvu) , je H.nih en imii-ntemc , 
Messieurs, que viMis ne m'aecuscrez pas d'u- 
^oir inutilemenl oerupi- ^otre alleulion* 

tl n'y a plis dtM-;ipilalislvs prises» qin puis»- 
^yoî placer leor Hr^LHot dan> uul' enl reprise 
faite liuuK de telles etiuditiojus, a miiio>. iprdt» 
tko MOL'nt ^Tandenirnl intbten* i s par te mon- 
(Uii estimatif du trutit; Unal existant, ainsi 
que fiar b^ frafle^ qui pourra «'étaldir eutre la 
Fmmx et TAn^diticrre. 

C'est après avoir pris en ennsidénilion h 



première de ce« influences, et eu Jaissanl pres- 
ipu^de eotê leuiontanldu Iralîe entre Loudrcn 
el ï*aris» que j'ai os»* exprimer la préférence 
que je donne \i rembriinefieniènt de Caiaiâ sur 
eelui de Dou;il. r.ependauU pour eviiminer la 
valeur de ee projet eu dernier rei?sort, ou ne 
doit pas ucrdre tie vue qu'une porlion assez 
eonsidi-rable du Iralii' entre TAngleierre el la 
Franie^ ne prend pas ta ilinetion de Paris, 
mais H' dirige plutôt à TtCst \crt U Itelf^iqne, 
les diverses parties de TAllenigaueet laSul&se; 
en un niwl, il est tuut-ii-fail evulenl, en étu- 
diant alltntii émeut la eurte^ que toute lii^ne 
qiutlauL Irseôles de France aBunkerquc où à 
Calais, devra nêi ess^iirenient devenir 1 une des 
rotitef, prineipatespour m* rendre d'Angleterre 
à la plupart des (jay^de rtunqie. 

Vb»elque^ personnes ont |u étendu que toute 
eHte éii'ndnedn pays est traversée par d'ext^el- 
lenfs canaux , ri (]u'elïe tra [tas be-soiiis jiar 
eoj»séqueiiî,de ebetninsde f«'r, landiï ipietoulr 
le ru;.'ion rntre lioulo^Tie el Amiens ne jnis- 
i-viW aucun nsode rival de eonunuinratiort, 
et a lieswin par eonsècjneul, qu'on a ui. mente 
ses laeiliti s de transports. Je retiinde ci t ariiu- 
meut, si Vtni veut ap[>ekr deee non un pareil 
raisonnement, t onune un a\ eu taeik; des droits 
que les lia y s manufaeluriers possèdent de ré- 
elîimer un mode rapide et perfectionné de tran- 
sit pour les opérations eomnjereiales. 

Telles sont qut'lques-'Un(\sdes rélleiions qui 
lu'unt au>ené a rcf:arder la <pjesUon comme 
deumt éUe poM'e suus le point de vue *ui- 
\aul : 

t.a ligue de lîoulogne, considérée simple- 
ment conuive din-elioi'jiers Paris, est priMéra- 
ble il t.e)ie de Calais, elle n»cenureit de plus 
fie deux heures. Klle se contpoM' de 70 uïiîles 
deriiihvay d'endirancbeujetd a nartjrd*Amieus, 
elïe pîjsse à IraMis un pa}s de peu d'iuïpor- 
liince, sous le rapport eoininerciul, et elle dtnt 
être iirinei paiement t rit m la ire du tratîe de 
p;i>sa;^e p<uir Anut-tis el Paris. 

l/eudkriiîictienM'ul di" Cïdnis el Dimkerque, 
(pioiipu- faisant un plus bin^' déttmr par rap- 
port n l*ari>, est le [dus dîreet puur atteindre 
iiii pays de munufaetnre très peupJè, qui donne 
un tndVe eU'ndu et avantaj.'eux. Il prend nue 
direetit^nqui deviendra^ san^ aucun dottk% une 
des routi's principales du trausit pour une 
IJiaode partie des contrée» de PFurope. 

Je nr puis nreinpecbi'r d'en lirer la cN>nelu- 
sion qn^il est dr l'inlérét, non seub'ment de 
la eouq»a^nu^ du Sootli-hl:uilern, nj;.is au>si de 
ta Kranee eiltvméiiic, de ^anctiuuner, dés» ie 
principe, la birniatimi dc^ eiidiruni liemenls qui 
doiurrit qititler la li^ne ptmeipale a Ltouai, 
poiu' s'étendre à iMinkeripn' et a Calais. 

Le piuvuur^de c4:-> end»raocbeineji(s dépav 
sera » peine celui dt* lUuibi>jne à Amicith, et 
liîi ont un caracf-'- '"m- «'Im< ^,\>iv; d'ailleurs, 
f'c qui dnit bien n recommander 

fadopllon, eesli^.. , . i olles pluM^ran- 
di> facultés de eonskitelion , taudis que b 
railuav de lîonlni;ne a Amieuï^ d'uprcs II 
Vidlée, n'est nullement exempt d'«d^taclrv fu .i- 
htfiu's, qtd, ne Hout pah« il e^l vrai teiinnidit bi- 
bles, mai» qiii sont de ujiture à fAtre uaitre 
bien de» cas fortuits. 

J'ai lermiuéla de^criptit^n de la lj«ne prio- 
ci paie et des diviT^ cmbruiicbemetitii que vous 
m ane/. idiar^e d'examiner. Je vaié nfuccti* 
lier maintenant dit deus estima lif .de» teîii 
de consiruclion. 

Je irentre \tA» dans c«tte pirllc <le Btoii 
rapport, kujs ap|HTeevotr les diffif ultèf dont 
elle et-t beri*^ee. 

l/expériettce du pnm' nyanl prntivê eom- 



plùtement la naUire erronée des busensurlai»- 
quelles ou établit iu\ariabbuiiênt lefi devis de 
ebemins de fer, j\ii diri^'é toute mou alte»- 
lion vers les moyens d*éviter dans le e4is pré* 
sent louL résultai Irumpeur. J'iti fespoir qui» 
le plan adopté e^t de ualure â faire «lisjiaraj* 
Ire en jurande partie les dillerenees <\m pour- 
raient exister êttlre le réstdlat ^ïli^ calculs ivl 
les résultats réels ; ces dUlérences se sont reo- 
eoutrées, sans une seule exceptioii, pour lotis 
les chemins de fer iinportuiitâ qui ont été nm 
h exécution. 

On comprend irénéralement dans le dnv:* 
d^iin etiemin de fer tes frais de eonstruction, 
c'est-à-dire les excas allons, les Icrrassemenls, 
les travaux d*art et tous les omra^n'squi peu- 
vent otje clairement déGnis ou spéeitiés sur 
les plans ou sections de pays où î'nn se pro- 
pose de le faire passer. On y ajotile un tant 
p. **;<, en pins des frais calcules, |mnr couvrir 
les cas fortuits qui se renconirent tttnjours 
dans le e^mrs de l'exécution , et euntre les<(ueïs 
aucune prévoyance bumaine uc peut se pré- 
munir. 

Tn devis estimatif établi de celte Tunniére^ 
en supposant que les ealcids aient été fait» 
avec ju^'cinen!^ peni Jusqu'à un certain points 
se rapprocher du moulant des frais» lorsqu'il 
s*a^*il de tr:aaux d'une importance modérée; 
mats quand on les applique ù des travaux 
d'une étendue extraordinaire ou d'un carac- 
tère mm veau , le cbapitre ordinaire des eau 
fortuits est toujours insniltsani , et en e.oni^ 
q Heure les dépenser réelles dépassc*at celles 
tiu devis. 

Cependant on eulle jusi|u*ù un tauk exn^ré 
le bur|dus pour letjyel ringénieur es! assuré- 
meut Te>f>onsable en y ajoutant des articles 
qui n'ont aucun rappt»rt avec ses calculs, en 
y joignant aussi d'autres articles qn*on avait 
omis 3i dessein (tans les devis |M*imiltfs, comme 
étant en deburs de la construction d'un che- 
min de ter , (t^**>4^*i''' dépendent de la nature 
de* o|H'rûiinns, de Pélendue el du cûniclère 
du trafic ; je veux parler de rélablbseiiienr 
du nuitéru'l de transport; ni rv\ article, iti 
heaucutip d'autres qui trou' dans Je 

ruinpie de capital des eom)i.i < lietUII)!¥ 

de fer, ne (leuveut cire attribues à aucun dé- 
parlement hpéciat, et ne doivent être envi.viK 
^'és que comme toniliotit à ta eliarge de Pe»* 
t reprise fiénérale. 

Nous ne devons pas oublier, puisque imu» 
|iasS4jns en revue les causes qui produtseiit W 
sur|dus diins les frais de ebemins 4le ter^ de 
mettre en première li;:ne les demandes esoi- 
liilanles des pnq>ri«'t»ires de terrains , min 
seulement futur remplacement nécessaire nu 
raihvay, mais eu outru uonmie r^-'v^*' fis»- 
lion jHiur le tort iproflêtoioaie m- 

priétc rmlnKtin^limt duatlnir^fui^uiup.; U'uti 
lUiHle ile loctunotion pffrfMliMIÉS* 

Si nnn- r.nsHi.H ■ rs tdiM^rvaliofis.ru Aviiorïl 

l'eniii-- 

' ' ■ ■ ' ■■> ■^' .- th cW- 

fiMUS de irr, ernchl pa» scuieuu'itl t'« Vtie «le 
iNremlre les iuj^éttiiïurs contre la calunmic ii 
laipielle celte piofessiou est en butte à tort H 
k travers de la |»urt île ceux qiri n'iud éludi^ 
, cet» q(ie>lums qu'a%ec des )Méju):és ou «aiiff irw 
approfondir. J ai voulu aiusi faire vuir f^ue k 
nurpkiH de» dépenses réelles , sur Us fmîs in- 
diqués dans Ich devi^ , ue vieuiieiit |HUi lorit 
d'erreur» dons les calculs afi^lc» devii» c»ti- 
rnfttifs . que de l'entière omission d'artirle» ipu 
ne sont pa* du re^MJll d'un eabnd prêeU^ oii 
tiien qut sont re&;;irdéii eomuie étraiii^ef» Il il» 
stm|ilt? de^ iH «le eotistructiiMi. J^ai roulu y «# 
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#oamal tfMi t^ftemlns tfe Vm*. 



•tvîant à cet inconvénient , prouver que le 
plan que je présente actuellement a droit d'être 
legardé. comme plus exact. 

Dans ce but, il suffira d'indiquer les causes 
4e différences, sans jeter le blâme sur per- 
sonne, je continuerai a expliquer comment 
{ai cherché dans le devis suivant à resteindre 
» sources d'erreurs dans les limites les plus 
étroites. 

Règle cénérale, on peut regarder la quan- 
tité des déblais et remblais, comme pouvant 
indiquer ù peu près, le montant des frais de 



construction d'un chemin de fer, car plus 
leurs contenus augmentent, et plus le carac- 
tère et l'importance des travaux deviennent 
dispendieux. 

Quelques-uns des articles de dépenses assu- 
rément, ne varient pas; mais les plus impor- 
tants difiÏTent à |)eu près dans la proportion 
que je viensM'indiquer. 

Alui donc de me former une opinion sur 
les frais de la ligne sur laquelle vous m'avez 
chargé de faire un rapport, j'ai étudié avec 
soin la nature et retendue probable des tsa- 



vaux de terrassements, dans toutes les parties 
successives du pays à parconrir , et j'ai 
cherché à choisir en Angleterre des cas paral- 
lèles, pour lesquels, j'ai moi-tni-nne été em- 
ployé en ma qualité d'ingénieur. 

/'ai analysé et réuni avec le plus grand soin 
les totaux des dépenses réelles encourues 
dans ces cas parallèles, et la table suivante 
fera connaître les résultats que j'ai obtentb 
pour trois de ces lignes : 



ANALYSE DES FRAIS DE CHEMllNS DE FER EIN ANGLETERRE. 
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La forme dans laquelle on pid)lie ordinai- 
rement les comptes de rliemins de fer, pré- 
sente plusieurs dilTicidtés pour établir avec 
précision la distribution dos dépenses en ca- 
tégories, sous les divers titres qui leur ap- 
partiennent. Aussi je n'ai mis dans le tableau 
ri-dessus que Tanalyse des frais (|ue j'ai été 
à ménie de vérifier, en me référant à mes pro- 
pres documents d'exécution, ou aux docu- 
ments qui se trouvaient entre les mains de la 
compagnie ; je les ai corrobon» en outre, en j 
faisant un résumé dos comptes d'*autres lignes, i 
afin de pouvoir retrouver les erreurs qui au- 
raient pu se glisser dans les cas que j'ai fait 
figurer dans mon tableau. 

On a arrnn<:é les colonnes du tableau en trois 
divisions séparées, afin de distinguer claire- 
ment les parties des frais , qui, d'après les 
propositions actuelles du gouvernement fran- 
çais, doivent être supportées par la compa- 
gnie de celles que l'Ktat doit prendre à sa 
charge. 

En supposant maintenant, que j'ai eu rai- 
son de choisir ces lignes, connue représen- 
tant des cas parallèles et identiques, il est 
clair que si l'on en applique les résultats , on 
arrivera h des conclusions beaucoup plus cer- 
taines ÙL l'égard des dépenses de construction, 
que par im calcul détaillé de chacun des trn- 
Taux, lesquels, après tout, ainsi qu'on peut le 
Toir par le tableau, ne forment qu'une partie 
peu im|>ortante de la totalité des frais; par 
exemple, prenons Northern and iiastern Uail- 
ivav, où nous trouvons, al)slraction faite des 
Irafs de travaux de la voie permanente et des 
0talions,que ces frais sont à l'égard de la com- 
mune de-s dépenses par mille, comme 15,«^H) 
Kv. st. «oui a 28,7ri0 liv. st. ; les frais de ter- 
Tain et de dédommagetuent , .v'élèveut seuls 
à 7,450 hv. st., tandis que les dépenses acci- 
denteltfs se montent jusqu'à 5,850 liv. st. par 
■lille. 

Néanmoins, le cas ici est tout particulier, 
€ar une grande partie de la ligne primitive a 
été abandonnée, et les dépenses accidentelles 



qui auraient été réparties sur une distance 
plus grande, retombent en totalité sur un 
quart de la ligne primitive ; je n'ai pas cru 
que cette parlicularité fut suflisanle pour dé- 
truire la valeur de cette ligne, comme point 
de comparaison , surtout parce qu'elle se 
trouve placée conjointement avec deux autres 
lignes , ou les frais accidentels sont très peu 
considérables. 



Un de nos abonnés nous adresse quelques 
réflexions sur le Mémoire de M. Stephen.<on 
dont nous avons déjà publié une partie. Nous 
nous empross(ms de les repriuluire sans en 
prendre la responsabilité, nous ré>»ervant de 
publier pUis tard nos propres observations, 
iors(|u'il aura été inséré eu entier dans nos 
colenncs : 

Si m. Stepbenson s'était l»orné à exposer 
des principes généraux, et à rectiOer, par 
suite de l'expérience qu'il a acquise dans la 
construction des chemins de fer en Angle- 
terre , les idées théoriques répandues en 
France relativement aux tracés, telles que 
les pentes limitées A trois DHilièroes, les cour- 
bes a i,200 mètres de rayon ou établies de 
niveau , |)er6onne n'aurait contesté l'utilité et 
la convenance de ses observations ; mais en 
se décidant à entrer dans le détail des études 
faites par les ingénieurs français sur le ter- 
rain , à opposer à leurs travaux de nouveaux 
calculs de la dépense et des produits, à pro- 
duira de nombreux tableaux de populations, 
d'industrie et de commerce . à examiner enfin 
ce qui convient le mieux à l'intérêt national , 
on doit supposer qu'il a tout vu , tout exa- 
miné avec soin , et qu'il n'a consigné dans 
MOU rapport (pie des faits irrécusables et des 
raisonnements admissibles. 

Voyons comment il a procédé en ce qui 
concerne la lij^ne de l^arm au littoral de la 
Hanche, que jusciu'à présent on avait consi- 
déiv oonuiK' une ligne internationale, destinée 
principalement à établir la conumiuication la 



plus prompte entre la France et TAngleterrc, 
ù rapprocher Paris do Londres. 

M. Stepbenson commence par protester de 
son impartialité entre CalaÎ!> et Boulogne; 
cela était, en effet, nécessaire pour d.minuer 
ler préventions naturelles à l'éganl cfun ingé- 
nieur anglais, dont <m n'a justiu*/» présent 
entendu parler que comme l'avocat de la ville 
de Calais , chargé par elle do Tétudc de la 
ligne par Saint-lMner et Aire vers la Belgiqu^ 
et ne |)nraissant pas avoir visité celle de Bou- 
logne à Amiens. 11 annonce avoir pris con- 
naissance de tous les faits et arguments pro- 
duits par les villes rivales, et débute ainsi, 
en parlant de la chaleureuse controverse i 
laquelle elle se sont livrées : Je vntT parier 
de» préttmtions de Calais et Boulogne^ à 
des^enir la fin du chemin de fer sur te lit- 
toral. 

Cette déclaration de M. Stephenson prouve 
bien qu'il a lu les mémoires de Calais ; mais 
elle prouve aussi qu'il n'a pas lu ceux de 
lk)ulocne, puisque cette ville a demandé tout 
le contraire de ce qu'il lui prête. I^onr la cen- 
tième fois, au lieu do procéder comme sa ri- 
vale , qui n'a pas d'autre but qno de l'exclure 
de tout chemin de fer possible, Boulogne n'i 
cessé de demander une ligne allant d'Amiens 
à lîoulo^'ue et Calais, comme seul moyen 
d'assurer en tout temps des communications 
régulières et pnmipfes entre les deux royio- 
mes par deux ports, dont l'un est toujours 
accessible quand l'autre ne l'est |»as. 

Ce début n'est pas heureux , et n'est pas 
de nature ù inspirer beaucoup de cuufiaacf. 
Continuons. 

M. Stephenson pose ensuite cette question: 
Ouel i»st rembronchement de la ligne princi- 
pale au litîoral que l'on doit préférer, et 
celui qui va de ilouai à Calais par Aire et 
Saint-thner? 

Pour n>soudre cette question , il faut savoir 
quel est l'objet que l'on a en vue. 

S'agit-il de créer une ligue internationale, 
de se rendre d'Angleterre à IHirta le pku 
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|jroinpfemeul ijosfible^ M. Slephrnsui» i»*lii*- 
^sittî jiiis 11 ivim-hmïi'r île b mniiière la plus 
funni'llf ([IIP U\ dirrrlrinï , pnr îïdylijfîfU' , vsi 
eu c** morTK'îil prt'IV*rtV par loiit îe numile, et 
que >i , ninsl uuc Ta propo!!*' M, Vall<*c , Vem- 
branrheiiïpiil d'Amii'iis à Houio^'ne est niloplê, 
f^Ue ronliiiuern à èln* pK-féiir, piirr*.^ ciiiVllf 
«(Tre Mir rello île Calais, pur SjiiiU-ï)mori^t 
Airf, un îivanîa^je «le iH mrlUss auirlîiis do 
moins (soi! 77 kiloniùlres i^nvinm j, ou dt'ux 
lieiircs dVronomie dîiu^ l« parf:onr8. 

Nnus prenons arle de l'H a^cu fait par IV 
vi>€ttl dp lu cause r;4liiisieniR', ^Junril A riNpill 
dit, qnt* fim saïuo uiift houn* ilmis le passai'U 
du di'trtiit par Calais, nous lui niirUuis tv deti 
de pruuviT le fait qiir nous déclaruns fauii, fl 
iioiiâ iiiïrons de prouver nui* si la niayenne du 
piiiiMigrdWu^'Ielerre eu Hajiei' esl en ("avriir 
de Cwluis, eelk- de la tnivertîée de France eu 
An>î!elerre , t-st en faveur de [ïoulupne, et 
qiVil y n pins (pie e»>mpeusa1itHK 

Lv''Coftstihiîtm\Prt disait, il y a quelques 
jours, tiue toute la cmei^lion se rrdt(ih:nt à sa- 
%oir iju ellr pt;iil celle des deux li;:îii's rpii ser- 
vait le njieu\ lesrelnliiuïs iuleriraluuinîes; ee 
qui le préoerupait le plus, eVMit la enuiite 
lie laisser la fteU'ique al tirer à elle ie un>u ve- 
inent de voyaiiêurs el <le uiarehaudi^es duut 
la France est eu pusseksiori; jmiii* somuieîi 
pftrfaitement <raet:nnl avir lui, et iravous ja- 
liiai» voulu autre ehose, tnu\s e>st pnree «|ye 
M. Meplietifon, vtMjt atteindre un mlrti ré- 
stillnt^ qifrl rérinnie in lik^ue de Cidui&sur lîi 
|lel).'ique par St-lhner el Aire, 

Il H* préoccupe peu, eu effet, d'îd longer de 
^ heures le parcours de Londres à l^aris, d'iin- 
\\nher aux voyageurs, outre cette perte de 
t*împs, une au;imentation de dépense qui, 
pour ih kilmueîres, a été évaluée « plus de 
5 niillinns par an, et tpd pour le* 77 kilom. 
que fan nutue, .'•erait Ulvu plus eon* idériiUie* 
Au piùîit dr vue où il s'ist placé, tout fcla 
fie Far ré te pas; car il (lariùt avoir outre uhosc 
à faire que de s'occuper de ee qui couviinil 
aux voyni'eurs, 

D^aliord^ àl. Steidiensoo n^'it ici dans Kinlé- 
rèt d'une réunion deeapitutistes aH^di)ii«,doUt 
le premier livsrùn e>l dr faire une Iwnue af* 
taire, et, dont le s^eciHid est île si»p3ss*T de la 
lYnnce «uliintque p<»sfciliïe. Ileureusenienl que 
tous les An^daië ne pensent pas de uiétnc ; n»ais 
i!eux qui ont cette opitiion ont du ne<rf*>saire- 
luent eboittir Cillais, %itle aulrofoi* pi>s«.edec 

Iiar leâ Ani^lais, et doutrêOil di déi-aïknceet 
u» lioinoins î^nui tels que, suivant rênerf;ique 
e%pre«8iou de M. liupin, elle mettrait le téu 
iiux quatre coins de lu France pour r«fn pli r 
«eî« aulu*rjL*es. 

On eoin;ait que In coinpa^t<- qui convoite 
la coucoMon du clienun de l^iris a Lille avec 
embrilliïlieiiieot sur le littoral de la Manche, 
tdAMilîft; dans le .système de Calais, ccunme 
dans relui de ItouloL'ue, je dois ctjnslniire la 
ligni» priutip;iit' ; la dépense est donc la uiL^iue; 
quant î'i rendiniucheiuenl de Lille, Ihiuai eu 
Arras mi Calai.*, il ne me contera ^uotc plufi 
cher que celui d\\n)ieus a lioutn^iie : ainsi la 
i«i»e dehors est » peu près e».iJe d'un c«'dé 
comme de Tautre, hn Ç5i-il ile même des 

I»rodui»ît *' Certainemenr non ; ciir ks 77 ki- 
ouièlres que je triai faire eu plus auK voya- 
geurs de Lille ou de iHmai, mt d'Arras jusqîra 
AuMetK%^ rue seront payés en sus de ce qu'ils 
auraient eu ù su|iporler de lioulo^ue» Amteos, 
et les quelques millions qu'd leur en eodlef», 
outre lu perle <ïci Ueiires, viendront mt^ 
fueuicriiies prtiduils. C'e»l ce <pie M. Vallée 
j|%ait si «aetgiquemenl tiirnalé^ en disant que 
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les compagnies étaient intéressées h prendre 
le cherniti le plus lou^», tandis que le çouve;'- 
nemenl, dans î*intérél |iuhlic, doit liTi éviter 
des frais el retards ir util les. Cela est faciU* à 
SEiisir; le voyai,'eur parti deCnlnis, pour Paris, 
ue setromeVall qu''à lM>uai, après Jivoir par- 
couru tiO kdoujétres, tandis qui* celui parii 
de lt:>ulogne, ayant parcouru ta même dis- 
tance, se trouverait a Amiens ; le premier aura 
donc à supporter la perte de temps et la dé- 
pense jiour se rendre drltouai ù Amiens; 
c>st-à-dire,i heures V- eTivirun,ct de 7 à 8 f. 
pour chaipie tonneau de mun hntidisf^x , 
qu'une compîignîe prélèverait sur le puldtc 
et le eomnierce, ce qui dehas'^erait 7t millions 
par au. Voila enliu mis A iuur le secret de 
toutes ces démareliesde quelques capitalistes 
anj;lais [lour offrir de se ctutr^er de la cons- 
truction des lijtrnes LeL-e el aufilaise, 

BL Teisserenc vient de si^^naler dans la 
Preste^ re\ai:éraliou des cliillres de M. Ste* 
phenson pour le coût de h coi»strurlioii de 
ces lignes; il repousse Fidee d^accorder la 
sufneutiou de 47 miliions demandée- Si donc 
fin avait accédé à la firopnsition des capitalis- 
tes anglais en leur arcordant inttUternenl une 
sultvcïdion de IH niiliious, et une dire«qion 
qui, auraU allouifé, le parcours de 77 kilom, 
on eut au^minté,iuioi5 dépeus^îeur revenu de 
plus de r> millions. 

r^ous avoiïs dit que le luit de il. Sleplienson 
était encore de se passer tie lu France. Qu'on 
lise avec ait eti lion le parafjraphe, pages 20 et 
t\ du rapport, où il est dit, qu'une portion 
considérable du trafic d'Angleterre en France 
n'est pas dans la direcUon de l*aris, mais plutôt 
dans riîst, vers la Ikd^'iqiie, rAlEeniaif,'neet la 
Suisse, qu'enfin il est évident, que toute ligue 
quittant locôie n Culais, doit devenir une de6 
grandes routes de r.\Hglelerre, k beaucoup 
d'Etals de ï*Lnrope. 

Ici la pensée est a peine défruisée et les pré- 
vislons de la Chambre de coninien*ede tiou- 
lo;:ne reçoivent une éilntantu sanction. FJles 
avalent donc hien rLÛson de dire que toute 
li^nc se diri^ratd de Calais versi fa frontière 
belge, sans être prérédredeceile de Boulogne 
a Varis , ferait iiielincr tout le commerce et tes 
vo\ageuis vers la IVI^Îmie , au détriment de 
hiVrunce et de l^arîs. M. Stephenson sait, 
comtue nous, que presuue tous les voya- 
;:curs el loules les mareliandisc^ destinées 
jiour la Belgimjc et ûimIcH , vont ilirectemcm 
des ports an^^lai^ r> Anvers et à (Ntende , qu'il 
ne passe ] ^ un tonneau di' marchan- 

dises et ^» ■ uTs par an pour celte des- 

tination , cl qu'il u'e» passera pas davantage 
après rétabli5setnent de* cfieiuiiift de fer dans 
les deux royaumes, qu'il n'en passait quand 
il fi\ eu avait nulle part ; mais ce n'est pa« 
s\ir ceux-là qu'il cotrqvL^ résout les vnyn- 
reur» et les marehandises qui , en ce momenl, 
vont d'VuiîNerre en Alîemngne ,en Snifse el 
en ttîilie , par Calais , JtoutoL^ne et I*nris, (]u1l 
s'agit de délourner pour leur faire éditer la 
Frau-e , et surtout Paris , el se diriger sur la 
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terre ou en venjuit , ne donne aux diligences 
de î*aris que 1 r»,(KK» voyageurs environ, quand 
Calais el Saint-Pierre , (iiii réunissent cnsen»- 
Me :iO,(MM) habitants , n ayant qif un mouvc- 
nient de 20,(M>0 pas^riL^^rs, envoient a l'arit 
2.^î,lK>t> voyageur- 1 ' ';:ences (pu, cha- 

que jour , orriveni / ''^dcii Houlo^^oe» 

ut'i elles se renqdi>^< lu , it m- di'mandera com- 
ment il se fait que Calais, itunl le commerce 
est moins étendu qm* cidiu de Hoidogae et qui 
paie irminsdedroiln ile douani',utéme en v etuii* 
prenant les bois du nord,lc^ ctiarbons el (es seU 
qui vont et iront toujours par canaux, expé- 
die par le roulage , à Paris , près de i,CO(t 
tonneaux ile uiarchamlises^ quand ItoutogiU' 
ne ni:ure pas pour nu seul tonneau feur les 
tableaux tle M» Sleplieusou. Il demandera 
enïiu à eel ingénieur s'il a visité la ligue de 
Tîoulogne A Amiens, ipiels sont les frno:!iou- 
naires publics, les pcrsonm^s mdablis auprès 
desquels il a pris ces renseignements jïour 
parler, comme il le fait , de ses populations » 
de sou ciimmeree , de son industrie el surtu ut 
de ses tiéctics. 

Lu vérité, r>st à ne pas y croire, et on 
éprouve unsentiioeut péndde, quamt onjrlfe 
les yeux sur ces tableaux m'tt^mujnf^ où ou 
sendde avoir jvté dis cbilTres au hasard, 
quand on pense qifils portent la signature 
u'un ïiomme comme M. Sleidiensou, et que 
cVsl avec de tels docuiuenls, qu'il vient faire 
la lei^ou au coii^s des [lonts-ct-cbam.MVs! 
Nous u'hésifons pas h dire, qu'il a été indi- 
gucinenï trouqié, el ce ne sera pas [e pre- 
mier ingénietir gravement comprunirs, tmur 
avoir eu contiance aux rensei::uenienla lûté- 
res*?ps fournis \r.\r la ville de Calais. .><5BE' 

Ternùnons cet examen ritpitle du t*"lM"JjjK^ Qt 
de il, Steiilienson, en ap|iefiml ratlentmii 
la carte qui raccomj»agne , où il a eu 
de dénaturer le système de Boulogne, en 
posant une Ugiir intif't^ d'Amiens à tîol 
gne^fun ]tysft'me cumplc( de ligne*^ biii 
qui met en conuuunïratiiin Arras, l.ilb\ l>iT 
kcrqueel Calais, \ousle répétons, îe >.-f, - 
roniplet de lUiulogne, qui offre les nuoirMc- 
sultats^avec moins de conqdicatious dans Tev- 
ploîtution, et plus de produits sans \>i:dc de 
letnps nt d'argent piutr les voyai;eurs, con- 
siste eu une ligne U'Mi interrompue d'Aniîens 
à Litlepar Abl)eulle,Mnntrcuil, î t.npies, Doti- 
lotne , Calais , Craveltties et Tïuiikerque ; 
qu'on le compare avec le sjsîème de M, Sle* 
idienson, et ou verra si, s^ous îe ra|qmrt de 
(intérêt national et soui celui drs rdutiofti 
intcrnnlwnnU* sitriout^cc dernier peut sou- 
tenir Mil &eul instant la comparaison. 



Jdrnêéà tir Hoberi Prêt et aux lor^i com- 
mtsêatre» du Tre-we royal par /c« tUrtC' 
tturê de la cnmftngme du tatsifeuu a r«- 
|ift«r h Créai- VVestero. 

(.es auteurs de re mémoire cl lacnmpairtiîé 
qfl'ils représentent ont été le* premki>ii faire 
tes frais d'un gtand vaisseau A \ a peur, à îe 
faire construire, à IVquiper, k le mettre h h 
uwT, d.ïfis le lut de résoudre le t>roMème 
contesté de la navigafion à vapeur 

iUe, 

maintenu avci- \ 
ri _ s quatre anuci 

la toiuUM;u!vaiion entre rAngleh.irc cl Icà 
Etats*rnis d*Aménque , attendu que leur 
vai&seau est toujours parti . 
et ne s'est jamais fait ait ci i 
l^odBDt les mois de novcmi^re i/> m et ul- 
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unvier et mars 1839, lors de l'enfance de 
rcntreprise, leur vaisseau, le (ireat-ff^esiem^ 
41 eu à lutter c<intre de violentes tempêtes et 
des vents continuellement contraires. La 
grande force et les proportions scientifiques 
3e sa coque, la justesse avec laquelle la puis- 
sance de sa vapeur avait rU» appropriée à son 
tonnage, ain^i que les judicieuses dispositions 

Îjrises'^par \r> directeurs de la compagnie, et 
e talent iKuiricjue de leur capitaine, ont per- 
mis au nasirc de rc>ister dans des moments 
où rAtlîii.'linuo était couverte de débris et de 
vaisssenux désemparés on en détresse appar- 
tenant à toutes les nations. 

Les auteurs du mémoire sont d'avis que ré- 
tablissement de la navigation ù vapeur pour 
les vo\ a^ies de long cours a été le résultat des 
^ucci'i du Great-^ycMern dans les trois mois 
«n-dessus mentionnés, plus encore (|ue dans 
les premières traversées d'aller et de retour 
qu'elle a effectuées avec la plus grande faci- 
lité , malgré les prédictions contraires de 
personnes dont les opinions avaient jusque là 
été traitées avec ropect et même déférence 
par le monde nautique et scientifique. Si le 
Créai- f^'csteni était rentré au port, comme 
Ta fait depuis le Presidenly le Gj^al-Litrer- 
pool et la liritUh'Q\tevny s'il avait hrfdé ses 
«sparres cor:i...e le Siriua et le Hoyal-ff^U- 
liam^ il es! \ù:\i: que proliable qu'on aurait 
<léclaré impraticable toute communication 
régulière, au moyen de la vapeur, entre la 
«Grande-Bretagne et les colonies du monde oc- 
cidental. 

Le iirPtt'Wejilerfi, et la justesse avec la- 
quelle la force de sa vapeur est adaptée iïson 
tonnage, ont été copiés par toutes les grandes 

• 4X)mpagiru's de vaisseaux à vapeur, soutenues 
fier des subventions de la dernière adminis- 
tration. Les auteurs du mémoire ont accordé 
avec plaisir toutes les informations possibles 
«iix postulants qui ont réussi ù obtenir des 

. traités. Uuant îi nous, mms en avons été ex- 
.«■Jus et, à notre avis, avec la plus grande ia- 

^stice. Nous croyons que ce qui précède doit 

^militer fortement en faveur de la prière que 
nous allons vous adresser. 

Le (irrat'W'estem nVul pas plutôt aCTrouté 
les tempêtes daut nous avons parlé, que les 
|)ersonnes qui font autorité dans les (|uestio»8 
jmuli(]ues et scientifiques, ont déclaré que le 
ituccès avait couronné nos efforts. L^autorité 
a fart paraître l'annonce de soumissions, sous 
«certaines stipulations, pour cliarger des malles 
de la poste un bateau à vapeur faisant le tra- 
jet entre les colonies anglaises de PAmériquc 
du Nord et un port de la Graude-Breta^jne. 

Pré\«»yant (pfune ligne d'Angleterre a Ha- 
lifax , qui devrait nécessairement continuer 
jus4|u'à lUiston, pourrait faire beaucoup de 
tiNTt à l'entreprise que nous avons été lei) pre- 
miers à mettre sur |Hcd, nous avons souuiis- 
ftionné lobjet aiinoucé pour i5,000 livres .st. 
par au, et en môme temps notre directeur 
chargé de Padministration , dans une lettre 
<|u'il écrivit, d'apn^s les termes imprimés de 
ù soumission, et qu''ildét»osa en mênie.tcmps, 
liéclura qu'aucune compagnie ne yiouvait en- 
treprendre ce service avant les six mois au 
moins de répoi]ue stiimlée, attendu qtf il fal- 
lait des vaisseaux d un certain timuage et 
d'une certaine force pour résister aux tem- 
fiètes et aux hautes mers de TAtlantique , et 
4{ii^nucune compagnie ne voudrait fain^ cons- 
truire un pareil vaisseau pour uo Irailé an- 
nuel, ou même pour un ternie de moins de 
«ept années, il est à remarquer que les êpo- 
5|ues déiigQCCs ont été accordées aux poilu- 



lants qui ont obtenu l'affaire, tant pour le 
terme du contrat que pour le moment du pre- 
mier départ. Le tonnage et les dimensions de- 
mandées ont été adoptes. Eulin les auteursde 
ce mémoire ont pu recueillir, par un discours 
de M. Charles Wood, alors secrétaire de l'ami- 
rauté, en réponse a une question de il. Hume, 
sur la concession de 240,000 liv. st. par an, 
faite à la compagnie des malles de la poste des 
Indes-Occidentales ( Wesi India mail Com- 
pany), qu'on les a\ ait engagés à soumission- 
ner et à donner \ïii& informations dans le seul 
bet de mettre le gouvernement a même de 
faire un meilleur marché avec les postulant 
avec lesquels ou avait l'intention de traiter. 
On ajouta au nombre drs traversées, on exigea 
une communication d'été avec Q uébec (la- 
(pielle probablement paie fort bien ses frais) 
et l'on accorda une subvention d'environ 
00,000 liv. st. par au, qui fut augraenée de- 
puis de !20,000 liv. sL, sans que l'on fit au- 
cune communication ofGcielle aux auteuris du 
mémoire. Ou s'est contenté de nous envoyer 
de l'amirauté un mot d'avis (nirlaut que noire 
toumistion n'acaitpas été acceptée. 

Nous pensons, et vos seigneuries penses 
ront comme nous, que nous avons été dures 
ment traités. Nous avons eu toutes les peines 
pour établir un plan ; nous avons eiicour- 
tous les risques, tous les désagréments, toutes 
les craintes ; nous avons subi les (irais d'une 
expérience qui a été suivie par les résultats 
les plus importants pour le pays, et que les 
nations du monde ont regardée plutôt comme 
une entreprise nationale que couuue une spé- 
culati(m parlicuhère. 

iltioiqiie notre entreprise ne nous ait jamais 
produit ttuil ce (|ue nous étions en droit d'en 
attendre, cl tout ce que nos efforts méri- 
taient, elle a été favorable jusqu'au moment 
où la ligne rivale établie sous la protection de 
l'ex-administration de S. M. est entrée dans 
la carrière. Depuis celte époque, le nombre 
des passagers du Oreat-W e$lem a été réduit 
de la moitié environ, et nous avons continué 
le service pendant toute la dernière saison 
avec une perte positive. 

Voyant (pie nous ne pourrions pas long- 
temps rester en concurrence avec de pareils 
désavantages, et persuadés que le maintien 
d'une ligne directe entre New -York et l'An- 
gleterre était une affaire d'une grande impor- 
tance pour les intérêts iinancierset commer- 
ciaux de la Grande-Uretagne. nous avons es- 
sayé jusipi'à quel point une clemaudo dire cte 
de secours réussirait aux Etats-Unis; mais 
nous avons bieulùt appris que nous n'avions 
rien à attendre de ce côté, et qu'on donnerait 
tous les encouragements pécuniaires à l'ha- 
bileté, à la science, aux capitaux et à l'esprit 
d'entreprise des nationaux , pour entrer eu 
concurrence avec nous. Nous n^exa^éruns pas 
de quelle iiu|Hirlauee il est de maiuleuir le 
Lreat'WeMtern sur la ligue. 

I>e8 personnes en rapport avec des couver- 
nemeuts étrangers se suât adressées a 4ious ; 
mais il nous répugne de livrer à une puissan- 
ce étrangère lu Ureai-WesUrH et ses mai^hi- 
ncs, qui ont fait le traj'^t extraordinaire de 
lGO,oiM) milles, et qui n*ont rien perdu de 
leur première qualité. Ccipendant noiu» avons 
cru devoir mentionner ce fait, pour prouver 
que les gouvernements étrangers compren- 
nent pjaruiîtemeut l'importance d^eocottrager 
U navigation i vapeur sur une vaste écbeRe. 

Nous véchimoos la gloire d^avoir été les 
premiers à (anrc reconnailreàviMBeigaeuriea 
rknportaoce du Irkiniiiiwdc k vapeumnir Im 



vents, les hautes mers et les courauts de TAt- 
lantique. On n'a pas fait les frais de moins 
de 28 vaisseaux à vapeur de proportioas 
presque sembUbles à celles du Grtairyitè' 
tem^ depuis que le succès a couronné b« 
eflbrts siius le rapport mécanique ; et ce noM- 
bre de vaisseaux, en prenant pour base la 
frais du Gread-Weslem^ a absort^é ou devn 
atksorber, lorsque tous seront prêts à mettre 
en mer, un capital de 1,680,000 Hv. steri. 
(410,000,000 francs), et les débours, pour 
les tenir tous en activité, s'élèveront, d'après 
la même donnée, entre 4 et TiOo^OOO liv. et. 
par an (i million à1 million 250,OoO francs;. 
La plus grande partie de cette somme sen 
employée ou devra être employée eu bois de 
construction et minéraux qui viennent sur le 
sol britannique; ee qui donnera de l'inipulsiMi 
et de l'encouragement à Tbabileté nauti4|)ie 
et mécanique des enfants de l'euipire bntat- 
nique. 

La dernière administration de S. M. a ac- 
cordé des traités pour les malles de poste sur 
trois lignes, chacune exigeant des bàtimenti 
plus vastes queireux qu'on employait avant le 
Qreaé-Wesiem^ ce sont les lignes d'Halifax, 
des Indes occidentales et d'Alexandrie, âû 
navires sont engagés ou sur le point de Tètre 
pour ces diverses lignes, et le nombre com- 
Lioé de traversées par an, lorsque tous ces 
bâtiments seront en activité sera de 50, pour 
lesquelles il faudra payer une somme de prèi 
de 40,000 Jiv. st. par an, soit âD,000 liv. tL 
par an pour chaque vaisseau, «oit encore, «a 
oommuue 7,000 liv. st. par traversée; la som- 
me pour traverser lej» Indes o«M?identales est 
de iO,OtK)liv. sU elle est de 4000 liv. st. peur 
celle de M. Cunard, elle est probablemenièt 
la même somme pour eelle d'Alexandrie, car 
nous n'avons pas les chiffres exacts pourcettf 
dernière ligne. 

La difficulté d'accomplir aucune des inver- 
sées, aucune partie de ces voyages, ne peut 
pas être comparée a celle contre laquelklr 
Grcctf-Wtf«£pni à lutté entre rAngleterre f4 
New-York, et il est difficile dVxagérer le set> 
vice qu'il a déjà rendu aux intérèla ^ubbc; 
du paya. 

Nous ne pouvons pas comprendre pourquai 
la main protectrice de la dernière adoiinistra- 
tiou s'est retirée de nous, car liien que notre 
destination ne soit pas directe pour une des 
colonies de S. U., les cemmunicatioDa avec if 
Canada existent tout autant par la voie de 
Mew-Yorck, que celles des Inîdtts par la voie 
de llCgyple, et l'importance des traaMCliei» 
commerciales des Etats-Unis d'Amérique, sem- 
ble être entrée dans la balance, lorsque legon- 
vememeni a étaiiii la direction de la ligne lur 
UostOB. 

Nous n'avons pas les moyens de aouaaau»- 
rer des sommes que le revenu public a per- 
çues par le 6'raal-Wsaleni, attendu que 1rs 
droits de poste i Tinlérieur, les lellm dou- 
bles et triples, et les fiaquets plus lourds dt^ 
négociants et autres que Pou mot ^ana d» 
saca comme mesure de soeiirité et d^aceéléni- 
tiuB sont des sources de recettes qttt f«ppoi>' 
teotdes milliers pour 0(0, outre les Icttn^ 
•impies soumises au droit de poste pMr la 
traversée. Un paquet de 7 onces eoumapar 
la voie d'Halibx^ coûte souvent aux jiutem» 
do ce méomire fl» et 18 ahelUnga; nmib en 
siipposanlque toutes les lettres mitent nnyii' , 
comme nous n'en ooonaiisoas que IctBombif 
nous liKerona i la somme de t>,45liiiv. st., le 
droit de poste pour In t rave rs e deadilcoiK- 
;^ On cnit que le 4^ff«B^ 




«•«THil «li-«i Cii«mto«i 4# ViNrv 



\KeMtern, trani:|i«>rlc eu yôntral un lUiissirninl 
eoml.ro de ielln^*^ tir. Nvw-Vork qu« U; ïiîfcU- 
itient Miliventioirni^ par Ui voir tniililax; on 
a^isure que In mihventioii dt» H(l,lK>0 Uv, st. 
par an an «>rd*^e \mr Ui ii<*niière adriMiii^lr^- 
lîon cs*t \\\m q»ie i-ou%nrtu pnr U* rex^'iui dit 
droit de la jxisie, et cpie rt«H»orijiU< c tle la 
rf»rreîi|n»n(liin»'(* dci(MU>' le rf>m»H'iii'eïrietir du 
b*Tvitr du (iiYvK-WfM/rri a lri|ïl<^; s'il en e»t 
aiiifti, et n«>Uïi ue eoiinaiî^smis que (mr dt-j^ uu 
dit l'avritilaL*e ♦jii'eîi retirent rinlêrêl r*>m- 
mercinl et (»iir Miile le roeiiu jmidie, «miuel 
1rs rreelîeïi arrivt'ut par eenl voies uidireeïe^, 
.sans iju'il «mi eoLileMueune*'tmrf.'e ii laimtian, 
«rn t>et»l ciieiHiraîjer et l'ulreieuir fwrikineril 
lliiif^iLelf et r<'s|uil eiitrepn'iintd du |JiJiiple 
|jn!aniiu(ue, et niainleiur^ur pied ui»e niarine 
â vapeur ("{lii'ai'»* pour tau.s les iveneiueriLs 
oiii peuvent vur^'ir. 

Niuts voasictemaridnnsmiujrimssnti de laire 
\airtirfiur ut*lre viii^^i^eau aurait eléd'uuauîisi 
!M»riper>ie^ pmir le gouviTuenreid (pi'aucuii 
de ceux de M. Ctmard ; it aurail Ht- |irrfinaide 
à totifi les aidf es Italiinetits iti.unli-naol à la 
mer, arrnndu (\n2 les viïja^'esqu'it ;i déjà failî«, 
iMitpn>uvtM]iril peiilaeeomplira\«*eU vapeur 
^cuie,tiiie lraverM^ecJ«^:î,OU*J nrille.s«iu*il ptîut, 

Imr lia (i*mtis ordinaire, |*f»rler ses tajnl>usli- 
des peodant une dïî*tunce|dus lijuvrur ijuau- 
cun navire exisrant. l.es liatitnetUs dr MJ'a\- 
luirtl, oïl» souvent épuisé leitr eotnhusldde 
afitè?< li^ court trajet entre Liver[UJid el llali- 
to^ tandis «pie le i:,reat-\\rst*ni, daiis li'5 
Oirroiisraiiefï? lesplu^ deravoraljle>. avait en- 
<eiir« du ecMiduistihk en n-serve pour |du- 
liieiirs jours, après avoir [Kireoirru 'J,tMM> mil- 
!*•*; il pourrait eependanl prendre à Uord 
i,tl*)fl tonnes l'ii plus de* UOI» i]iii lurmeiit «a 
mlion liatiitmlle. 

La dernière adminislrulion a accorde à \\. 
Cunnrd, pour les servires d'Angleterre a lIuU- 
fax et retour i,OCM) liv. si. par voyage, ou 
80,tMn liv. sU par tn pour ÎO voyagei» eom- 
pîeb (Boi^lon compris) d'environ .jyj4Ml raille? 
liiarin?. Si le ilreat-W esUrn avait ete payé 
mi !ii<"'me taux pour les Utraversées nu pour 
Iwâ^ voyages d'allée et retour, conjprenant 
pliîâ de '<i,tKmiienes niarini. i|ti1l a a^^eoni- 
plîït, il aiirail pu parîa^^er parmi .«^es proprié* 
tairesî, une Munnie »pii approclierail de cent 
mille liv, ht. 

Le ilrcahW'esîem^ a servi dan* plusieurs 
^a^ion» a transporter, avec une vitesse re- 
mjinpiable, des ifépécbes tré> grave*., iursqut 
!a rapidité était une ehose imp(>rtante, pêne 
liant k*s troiddes de.s frontière* du Canada, e- 
quoif|ue lus dépêrhes du ^^ouverneinenl aient 
preNjue in varialilerneut été prises par h lirml- 
W'e^tlem il ses deux points de départ , et 
qnellps aient été remises avee \ûm de ponc- 
tnalitêet de rapidité que par lei« autres uavi- 
IT!!, ipii ont obtenu le palronojtrc du gouver- 
nement, la eompaguie u'a rien reçu jusqu'à 
prêtant hous la forme de eoni pensai ion. 

Les anteurs du mémoire prient vos seigneu- 
rîi's de tirnndre en eousi de ration Turgenee de 
lenr position, el d'éleudre à eux une atdiven- 
lion péeuniuire, qui soit jutiqu'd un (certain 
point en rapport ave«* les *ervn"es qiCïh ont 
rendu», et avec les avaiitafies cjulls ont dé- 
lerniiiveH d'une manière [Hre^iue iminédiate 
jwurles intérêt du ituiimerce, de la marine, 
tich ïinanws et de la science mécanique de 
l'empire; ou bien ils demandent que vous 
rmptoyiei; leur vaiîu»eau, le i^rcat-Weslem^ 
sur «quelque liçiH* «%ffiratt« ilw •▼srrtii^ au 
;îiinvrrnemeul, et présentant en même temps 
#|ueUpieprcs4pective de profit pour la rompa- 



^'nie qu'ils n'présenteitt, oit N<*n enlin \h dé- 
sirent qu'on les rêeompense à Tavenir pour 
le<< services qu'ils rendront entre rAutHeterre 
et New-York» au oièn»e tatïx ([ue la dernière 
admintsiration de S. M. a lucu voulu HToni- 
nenserM. Cunard, pour let- services sembla- 
Ides qtril rend sur fa r»i;ne cnialifax. 

L^^ auteurs de ce mémoire, ont riuiiinetir 
ete. 



Mmtvêment du panage, mire la Franct ri 
fjnff/t'trrre drinits h' Tiiï nowmhrtf ju.^- 
qu'ait 6 dècembfr 184!!, inctusipeimni, 
t^ir Boulogne, S83 voyageurs, chevaux, 

i7t voiture». 
l^ar Calais, 2Î8 voyageiir^^ chevaux, ^ 

voilures. 



M, Serveitle aine, à priî?, en 18*17, uu bre- 
vet d'invention pour des roue.scaiiitpies. '\ lar- 
ges jiules, dont d a fait usiige danb Tappiica- 
tion d'une carrière prés di' Aleudou, et dans 
quelquejs travauv de terras-st-ment, en le*. û(>- 
pliquant à ses wagons de charge. Ces nuies 
ne sont autre chose que deux ei'ioes dnûls, 
joinb Tun à l'autre par leur grauile base, et 
reliés par une .sorte de bourrelet pincé imj sail- 
lie au milieu du fuseau j le train du wai^onre- | 
pose sur deux axes parallèles, solidau'es a ce i 
mseau ; ravantagede celte disposition, t-sl de 
proportionner \u\r Vdhi eomidexc et spon- 
tané de la vitesse et delà pesanteur, la coni- 
i-ité du système de cercles qui roulent sur les 
rails, au dégre de courbure qui airccle h voie 
de fer; c'est une execulioii iulinie el perma- 
nente du principe adopté nuiiutconut |»oiu la 
eoïislructiou des roues de wagoufe el de toi- 
tures destinées a courir sur les ehemius de 
fer ordinaiiTS, avec cette différence et ce per- 
feeti(Uinement, que la coïiicité de» jantes va- 
rie d'elle-ménje, suivant les bei^oms de la 
course, et par progres^sion inseu^iblc; rien 
n'est plus simple, et eu même teaqwi plus vi- 
goureux que la Ibéiirie du système de M* ^>r- 
veille. Toutefois, il n>sl pas 'encore permis de 
dire que fou puii!i*»e rappliipter aux trans- 
ports à grande vitesse. En artemiaut, nous j de bout en bout, ne \n 
croyons que ce svstème peut être serieiise- 
ment utilisé dansles travaux de terrassement 
qui vont s'orçantser pour l'exceulion des clie- 
mins de fer» Il [mralt se prêter admirnblement 
aux nécpssile.H de ees sortes d'otivrn^jes, en 
ce qu'il ne laisjtf? à redouter, m Texcès de» 
courbes, ni riniperfection de la voie i^rovi- 
soire, ni les engorgements des rails; nous e*- 

fjérons que la pratique et l'expérience, dcve- 
oppfronl iH-ocbainemeiït, tout ce qu'il peut 
y avoir d'utile et d'éeonomKjue^dans le prin- 
cipe non venu ée M. Serteitiç* 



Puiftsant mieroAcope de rinstrtit^on 
imhittrhniqnr. — Il y n eu ces jours fîeruien» 
à Londres, une exposition partictdiètf d\m 
puissant nvicroscope, iiiti vient d'éti^» cow&- 
(niit par les soins {\\^^ directeurs de rcîle ins- 
titution. Les piiit^sances doiuiees ont ( te de 
-^)i)OU,- (iO^tMIO,— 1 ,1J(XI,0IK) — !*,tVM\00t> 
et7MMm(KM> in me^tirc-s superlîeicJlcs, ou 
1 771,3 Vri,- 1 ,000,001),— I , il \ el 8,liO0 en me- 
sures linéaires. 

La lumière dimintie néc.es>airement a me- 
fîure que les pitissances auumentetil, i r peïi- 
dan!,la vue est eiicore très distincte, lorfr- 
qu'on applique la plus grande pnissnueeâ cet 
inefriiinenl .Notts tie croyons pas tju'aticuii 
inftnimenl d*opti»pic ait jnmais eu une puis- 
sance pareille ; ta jdus forte puisKiiice du 
grand telesci»pe de lierre bel I, était de 7,0t)(); 
on ?e formera une idée de *'el iuslrunient loi-v 
qu'iïu saura que le disque sur lenuel se re- 
fieUe Timagi? <b's ot^jets, est de ^ pieds sur 
4t; nue pme, vue avec rnr,e des |>ui^?ance^ 
lemdus faibles, remplit la pr.'smte tofaJilLMle 
l'espace, et lorsqu'o i applique (a plu^ liante 
puissance, on ne peut ob^erver que la tétcdc 
cet insecte, 

TVavi^utliiu II vapeur* 
Mhe à Cettu du JSajmîetm, — l.et c haiK 
tiers de M. A* Noruiami , au Hnxrc, étaient 
renqilis, le b do * ouajml , d'une foule nom- 
breuse venue |HMir assister à la mise à IVniidw 
A'apo/ron. IVndiml les pivparatils d«' Topé- 
r»tion,tous les rcizards étaient tivês sur ee^ 
jidi bâtiment, qui , droit âurMinber, lai.^ 
sait admirer dam* tous se» détails smi élé- 
L'aule eonsiruetioo. lïu ne se las>ait pas d^ati- 
luirer la grâce de ses lignes, la linesse de se» 
formes , et le lini du travail poum» à un point 
lie perfeclionnemeut qui pournut ni^mt* pas- 
ser ponrdu luxe. 4lun'tiu,ci«i île la lé- 
gèreté et de rharimmie de i loim, si» 
detuandail si vraiment c'ctiui iuc:i la un ba- 
teau à vapt'ur. 

Osl qti'en elVet rien de ce qui dij«lingtir 
d'ordinaire ceî sortes de bùtmients ne se re- 
marquait dans le iVay>n^">" - -«^'^ i»orfl , fnmc 
■ normes 

judioun» 
lit les liffoes de Itt 
, ' e renfléinent dri 
le ptnnl mi se fait touf 



liages taisant ^'îi' 
couj>anl si • 
carétii'. Un n 
ventre, tpii indique 



On ht dans la Patrfr du 4 déeembre : 
« M. 0.-1). La borde (de Bayonue\ qui, 
jiendant plusieurs ann«Ves de service dans la 
marine royale^ n fait quetqïres travaux utiles 
aux sciences et aux arts, vient d'arriver à un 
perfectionnement dunt sivnrenl manqué jus- 
qu'à ce jour les api^ireils empttiyés par le« 
l»longenrs. M. L'dntrde atfirine qu'à Tnide de 
s#Q appareil, un ploag^iir peut renter daiui 
Peau une journée entier*, et eons^rvcr, maU 
^fê la vitesâe des cjiiir^nfB, la liberté de* 
mouvements des bras et deijafiilMis, une rï-s- 
piration facile, une choleur sutTLsante. Sous 
très peu de jours, U. La^Liorde fera luwnéiiir 
TessiiT de son appareil. 



reffoii de l'impulsion , et rien ne gênait le 
rmqHcfirit qui , d'une extrémité à l'autre» 
glissait le lontf de ses courbes élé'^antes. 
C'était le parfait modèle d'un ïîn voilier, et 
rou aurait jîti prendre le Mapoiron pNHtf la 
piu'^ êlancéje de nos corvettes, si , à l'arriora^ 
nne diî»ositioii narlieuïièrede rétamb**t n'a- 
vait révélé une destination mécanique. 

On sait que le iXaimirim est le premier na- 
vire français auquel sera appliqué le noufeaii 
svstème de propulsion consistant eti une ?ii^ 
o'u iielire mue par lu vapeur, el qui, placée 
à l'arnere et inuniTgée, tourne avec une vt- 
te^se considérable, t>We vis, fixée à un a,\e, 
mise en rapport avec la macbiiie, est Hflaptée 
entre deux étambots ipii supportent lessitré- 
mités de Taxe, et son! «é pare s ïseulem^nt par 
l'épaissi iir de rinstiuuantl. Cette ioMâlbtioa 
de Parrière, invisible quand le uauni Hotte, 
est la FCule dis) o^ilîon qui révèle À rextè- 
rieur ses nv Kion* 

VDiei les i mé» àù ca liàti<- 

ment : longueur de u le eu tête i* m. &Ô c. ^ 
plus grande largeur 8 m. 50 c. , tirant d*eau 
chargé , $ m. 00 c. ; force des machines ,l2t> 



•!• 



CiMnitaa 41e Wmw. 



I 



'•bevaux; diamètre de rHélice, 2 m. 29 c.; 
longueur de l'ilclice ,1 m. 07 c. niàté en 
trois- mats-goëlclte. 

Au moment où la mer a atteint le niveau 
placé à Pextrémité du plan incliné, au haut 
duquel se pavanait le Napoléon , un signal a 
retenti , les coins, enfoncés sur les tins, sou- 
lagent insensiblement le bâtiment ; les accores 
tombent par counles, et, immobile sur sa 
quille, il n'attend plus pour sVlancer que la 
levée du seul obstacle qui le relient encore. 

Un (iornicr coup de hache fait sauter la 
clef et leA'rtpo/eon, s'ébranlant avec lenteur, 
prend majestueusement sa course qui, de plus 
en plus rapide , le conduit jusqu'à la mer. 

A midi précis le Napoléon était à flot, et 
il prenait la remorque d'un bateau à vapeur 
qui l'attendait en rade pour le conduire dans 
le port. 

Toutes les autorités maritimes du Uùvre 
étaient présentes à cette solennité à lacpielle 
assistait aui^si M. Moissard , ingénieur de la 
marine et membre du comité des bateaux ù 
vapeur de la Méditerranée. 

Le Napoléon va arriver dans les bassins 
du Havre et v installer ses machines, qui déjà 
l'attendent depuis <juel(|ue temps. Elles sor- 
tent des ateliers de il. Barnes, un de nos ha- 
biles constructeurs de machines ù vapeur. 

— On vient de mettre surchantier,à La Ro- 
chelle, un bateau a vapeur d'environ 5o met. 
de longueur , qui doit remplacer le Gaulois^ 
rc dernier ayant reçu des avaries tellement 
majeures (fu'<m a dû renoncer à le réparer. 

Le nouveau bâtiment , cpii ^e nommera le 
Paii/... est destiné à faire les passages de Bas- 
tia à Livourne. Sa machine est de GO chevaux. 
Il sera lancé à la mer vers le âO décembre. 

C'est le il septembre dernier, que le bre- 
vet qui avait été prison Angleterre, pour l'in- 
vention des hauts-fourneaux à air chaud a ex- 
piré. Le brevet nui avait été pris en Ecosse 
pour la même découverte, a expiré le !•' oc- 
tobre, en sorte (pie tous les maîtres de forges 
de la (■rande-nrelage, peuvent maintenant 
employer ce procédé, sans èlre obligés de 
|>ayer un droit à l'inventeur ou aux proprié- 
taires actuels du brevet. 

Il y a peu d'invention qui aient eu autant 
de succès, aue celle des hauts-fourneaux à 
air chaud ; les proprfctaires du brevet, ont 
réalisé une somme de i.'^,000 liv. st. 
(3,750,000 fr.), et celte découverte a ph-cé 



Pinventeur John-Beaumont Neilson, parmi 
les bienfaiteurs de Thumanitc, car, les four- 
neaux chauflës à Pair chaud, ont permis de 
produire le fer, ce métal si indispensable, 

[>our les arts et manufactures, et pour tous 
es usages de la vie, a (\es prix où il ne serait 
jamais descendu sans cette précieuse inven- 
tion. 

— Accident sur le chemin de fer centri- 
fuge. — le samedi 1 9 novembre, un accident est 
arrivé sur le chemin de fer modèle, qui est éta- 
bli a Londres, d'après le système centrifuge, 
mais il n'a pas eu par bonheur les suites funes- 
tes qu'on aurait pu en redouter. Un monsieur 
s'est placé dans je char par curiosité^ et 
pour esi^ayerce nouveau mode de locomotion, 
mais par suite d'une cause qu'on n'a pu expli- 
quer, le char, au moment où il est arrive au 
plus haut point du cercle veiiical, a été lancé 
hors des rails, et est tombé par terre avec le 
voyageur; si le char, qui pesait ilK) livres, 
était tombé sur cet individu il l'aurait tué iné- 
vitablement, mais il en a été quitte heureu- 
sement pour quelques légères contusions. 

— Des enquêtes ont été ouvertes en Angle- 
terre pour le meilleur tracé et le meilleur sys- 



tème ÛA propulsion, à adopter pour le d»> 
min de fer projeté entre Rlymouth et Exekr. 
Des devis ont été dressés diaprés le systcae 
atmosphérique de MM. Cleggs et Samudt, d 
d'après le systènte hydraulique de M. Shott- 
leworlh ; ces deux derniers modes de propul- 
sion présenteraient de grandes économies 4e 
construction et de frais <le premier établisce^ 
ment. 

Le choix de ces divers modes de propul- 
sion, doit avoir lieu daus la prochaine asK» 
Idée générale des actionnaires de la ligne pro- 
jetée. 

— On écrit de Vienne, du 20 novembre, 
qu'un ordre de cabinet a été expédié à la di- 
rection du chemin de fer de Venise i Milaii, 
pour lui annoncer que le gouvernement re- 
fusait de se charger de ce chemin, et eujoia- 
dre à la direction, de continuer les travaci 
aussi longtemps qu'ils auraient des fonds di^ 
p(uiibles jusqu'à nouvel ordre. Ou conçoit ai- 
séiiieiit que cette nouvelle devra faire baij»ser 
les actions. 

Le DiretUm\ gérant . F. £. WHITELOCà. 

liiipriMierte d^Ai>. Blumoeau, rue Bameaa, 7 



1\0LVEAU COMBUSTIBLE PERFECTI0N3fE 



Ce combustible, inventé par M. Stirling, et 
pour lequel il a été pris un brevet en Fra^uce, 
réunit les avantages suivants sur la meilleure 
houille d'Angleterre ou du pa\s de (îalles. Sa 
force de cakM'ique est d'wn quart plus grande, 
son emmacasinage exige in moi/ /V moins d'es- 
pace; il dégage l)e^ueoup moins de fumée et 
de mauvaise odeur; il n'estpas susceptible de 
combystion spontanée; il n'a presque pas be- 
soin d'être attisé; il ne pétille point, dépose 



peu de cendres et ne se détériore pas comne 
la houille avec le tempsNous le recommas- 
dons particulièrement aux capitalistes iatc^ 
ressés dans la navigation à vapeur, et si 
grande pureté lui donne aussi une grande 
valeur pour les manufactures de glaces. 

S'adresser , pour les termes de tout ar- 
rangement eu cession de brevet en province 
et pour les pros(>ectus , au bureau du Jour- 
nal, 



PREPARATION DU BOIS DE CHARPENTE 

D'après le brevet de M. Margary. 

Cette préparation, .dont la propriété a été constatée par de nombreuses expériences, estaa 

moins dispendieux et le plus efficace de tous les préservatifs connus. C'est le seul procède 

dont on fait usage sur le Chemin de fer de Paris au Havre. !-cs réservoirs pour ce deroier 

Chemin de fer fonctionnent déjà à Maisons- Lafitte. 

S'adresser à Londres, à M. J. Margary, quality court, chancery Laue. 

A Paris, à M. Victor Fabian, rue du Helder, 12. 

On recommande expr^ssasoi ment Hydromètres fait par M. 6araban,rueSaint-Honoré, 585 



COURU 1»E« AGTiarV» DE» CHEIIIIVM DE FER (A la Bourfto if e Pari») 

nu 3 AL* 9 DÉCEMBRE 18i2. 



Valeur 
nominale 



500 

1250 

aOO 



300 
500 
500 
1250 
50i> 
500 
500 
500 



Somme payée 
par action. 



tout. 



tout. 



Intérêts. 



50 



tout. 
350 
tout. 
I • • . 
tout, 
tout, 
tout, 
tout. 



Saint-Germain 

D*> ubligaiioiis 1842. 
Versailles (rive droilc) . 

D* Emprunt. 

Versailles (rive gauche) 

Strasbourg à Bàtc 

Orléans(lJ 

D° obligations (2). 

Rouen ,..,, 

Monipcllicr à Celle 

Mulhouse à Thaun 

Bordeaux à la Teste.... 

3pîtt,"arortiLÎnSfof^^^^ ^^'^''"'^ "^^^ '"^^'"^^^ ^ *^' ^*^' '^^"^^ '"^ °^''^ ^" exploitation, minimum garonli par PEUt, intérêt 
(2) L'intérêt et l'amortissement de l'emprunt ont privilège sur la garantie accordée par TEtat. 



i p. 



5 




830 


» 


Môô 


» 


205 


* 


<,0I3 


75 


82 


60 


202 


50 


607 


50 


4,172 


50 


635 


» 


» 


« 


» 


» 


» 


» 



830 
1,U2 

265 
l,0i2 

203 

607 

1,172 

632 

> 





6 




7 




8 


» 


» 


» 


882 


50 


* c 


ôO 


1,1 12 


50 


» 


» 


» » 


» 


» 


» 


270 


» 


270 . 


60 


1,012 


60 


1,012 


60 


1,012 50 


» 


85 


« 


87 


50 


90 • 


75 


202 


îiO 


203 


75 


202 50 


iO 


607 


50 


«10 


> 


615 > 


50-1, 176 


» 


1,176 


» 


1,175 . 


50 


657 


50 


GiO 




617 SO 




» 




» 




» 




» 




» 




» 

» 


» 


» 




» 





832 

I,l40 

267 

8S 

202 

610 

1,175 

611 

* 

» 



SO 



^« 



ïi 



I^« Amièée. 



«liBiCHfl 17 Déciipnilire It It* 



îf «», 



imm DIS CHËNIl DE FER 



Urtiuçirttioii il luipeun 

\ l'A RIS, 

Au ftl^ie de U N»«lé|^, 
ttiie lV^JD**^f**Uiflcirf#, 26. 

A LO-NDREg» 

fJlcx MU. CQWÎe «1 AN St-Aiiii*i Une, 

ptL^a Ia Poit OUlfc. 

su in^tu. I In in, 

»*Anis iîCr. »c. âOfr, i«c. 

JlÉriHT. Éxn. If no 22 ÎïO 



PtRAlASAMT T0IJ»: L.BV HAMiSIM». 




3rts mminiqufs. 

Les continuDiCiiUûri» «uicepUblr» é*étt% 
fli]iiii»c«, et l«i ouvrag^t <)otii on ilrsïr« 
tuU loUrtmlu rompis, tl««roiii être 
cfiroféf /fflucâ* ftu •(«(;« île raitfiiloi*. 
traljun. 



Itt bureaui iobt ouvcrit do neyf heurci 

du iiittin A ij tieufr«. 

les tttmoinei uront feçuet au^trU de 

73 CtrMl. /r4 ihpi£. 



t fldnilni»tra»ioo in^iie Al 11, lei gfrants ci riindateura det cuiiip«i;iiir» dii thrmim^dt fer, tiatmux ri t'd^fur, Mineê, iUiitea a gttz , ete,^ à lui ^nln'»»#r une 
copie do ictir* iUiuts et de» dî>er» ducuincnif reUtifi i U cr^siion ti au UrvAtonucmeiit de leur» entreprise*, alin qu'il pui»»e en éite publié de» eitraiu 
^iëBtlaJûuntAliiêêt'hfminide fer 



«OMMAtRIS. 



f>rdi>nrafic« du lloi. — ll{fii»tére dea irataiii pu- 
blic*. —Adjudications. — (.hemins de fer : de 
Farta h ftuueo ; de Sira^bourc h Bâle ; de Parla à 
tîan; do Uelgiquc; de Versaillfi ( r*f <t ^a«</|#). 
— Eiéculion dei chemins de krl — Acrldentf 
êur lei cliemlna de Ti'f d'Angleterfe. - Au R*- 
dacteuf. — Brevet» prisi en Acn;lelerro dana le 
TOuratit du moiâ de novfitihpi». ^ tnromotire 
éttcirw-nirtj'n^lniuc. ^ \ ,,<, ^ dé- 

fciitr ?trjjible, — iVeu» h:ileta à 

dUinbuiT aux Toya(;cui^ o. ...»,.,*, aa icr* 

F»àl» lUveri^ *-€»ttrA des êcinma, 

Ordonoiiiice du Roi. 

Lt's «Iroitb élubli^ par l'arL i:ii]e h Un ûu 
Il février 185^, îitir Irji iiirrrchandises ctrati- 
;j^ri*î» expédiées en transit à Lrii\i'rs le niyau- 
r|lc^ullt sti[»[>rimés. 



Dium noire procliain nmik'rn, nous e\îi- 
initieroiïs jrs eftcLs de celte médire, ou re 
qnii louche le trafic tirs clit'uiias de frr. 



HliiUfêre diîii Travaux piiltiicft* 

ATIS. 

Le iHilillc est prtHenu que fe 2a déeembre 
«*ntiraiit,à une b^Nire aprAs-inidr, il ï^itu pro- 
rerto, iiar M. 1»» prrf«H ûv Seinc-el-Oise, en 
♦•fïn^cii de pivfeeture, i^ rudjudi^alioii an ra- 
|iais,surMKin»îî>8ioHs rachctcus, des travaux 
•if kTiiiïisrrnentsel ouvraof» d*arl de lu partie 
ftii cîiemin de fer de i*aris h h front iere de 
Itelgiquc, enn»pri8u lutrc la limite (ïti dêpar- 
temeidde la Setnc cl le elieinin dllcrblav à 
Tjj\erny, 

C-s travaux sont esliniés à (iH7,<MM) frairç>, 
y i^ontpris la somme h valoir pour drpciise.s 
in»prévues. 

Uatjudiration iie sera dt^flnithe qii'itprcs 
I appndiatioii de M. le iiiiubtre des travaux 
pttliiirg^ 

Le enhier des i'Imriiie^ el lois pièeej; du |>ro- 
Kl ^out déposés a Ver^ailk^«î,dauîj[eî* Lnn-eaux 
tfe la préfecture, où Ton |iournt en prendre 
ruanaki*anco tous les jours do i\\\ ti (lualn* 
heures, exeeidétes (ïunanelît^ el fêtes. 



Ail J uil ien0iitiii. 

L'adjudienlioB drs trni/r«\ de terra si^emerit!i 
du chemin de fcr<h' ' bidons, pt'^ur la 

i»;irlie comprise en II uiiu dr« h'Iito^- 

ïkirraques A Lorii,*vic eï là^ut de l'errîjny à 
LNrmoiH, «ur ur*e lonKjie^ de 1 ,0(HÎ mutrVsf 
K^i indiquée pour le & dflrniitre. 



rneui 
pour f l tr 
Saint-Aid 



•Il ùm truVnux de lerrass»^ 

lin de fer tTÇrléan» ù Vierzon, 

la c^éf<mnma 0émLm ¥9nè- 

r <' au 7 janvier prochain. 



L%idjudicatiou des 1 nivaux de lerrttsstrmeitL 
du t'heïuiîi de fer dXirlênns k Tours, pour lu 
partie comprise entre Beuiiffeuey el la limite 
de Loir-el-Chcr, sur une elcndue de îi.iSrj 
mètreii, est tlxéc au li janvier procUaîn. 

J^ coiiscil-géiiérai des poiili*-et-ehûU!«sées 
a, dans ^a séance du 1^ eouraul, approuvé le 
projet déiTiuUf du eheunu dMvt^uou a Mar* 
.seilK% drc^é par SL TalaboL a 



il est placé, d^'ailleur^, dans les eonditions le* 

f dus favorables pour économiser le temps et 
*argenL Ln eumniençant les travatix à rou- 
vert ure de lit ciimpayne prochaine, on peut 
assurer rexéeution du chemin pour une 
époque très rapprochée ; et, d'un autre euté, 
rnehéveuienl i\t& travaux du chemin de 
U(uien \a mettre a la disposition delà iumivcUc 
eiilrepriM* un puissant tuatcriel de conslruc- 
ti(ui, un persontiel nombreux et exercé, de»* 
i«::riiirtir> et dcg chcf^R espérinoentéfi, enfin 
tn ÙOI1 rumtilHc et piéU à ((M&CtittD* 

h* 

\^uaut au * lit^uiiu de Kouen, on peut tou- 
jours compter sur rouverturc de la \vjtm 
pour le mois de mai [»rochain. Déjà la uiie 
définitive est posée s tir une assez, grande 
étendue ; les travaux du pont d'Oisscl nvau- 
cent avec une merveilleuse raputilc ; ceux du 
tunnel de Itolleboise touchent ù leur terme ; 
etdin la livraison d*une forte quantité de rails 
el de chairs^ récemment importés d*Angl*^ 
terre, va mettre la comna^'nie en meMire'd« 
nunptir toules ses prutuesscs au jour tuEi*« 



Clicttiluii «le» fer dV%l«ace. 

iirrrtfes e [fret h tes par h chemin de fnr dr. 

Sirmlourq A Baie ^ pend(wt te moiêda 

mtvcmhrt 1Hi2. 
Pour liauîiport de voyageurs 97,281» fr. Ui e. 

li^tLMiîes ■ . . 5,0ii .M 

MurcliandiiM^. .... 51 ^U il 
l'réléx eiiienl tlir Je* reeet- 

t es d ti c lieinîn de M u 1 1 1 o 1 1 - 

se âi Thanti. 'k^I 70 



15t»,l»i)&. m ir. 



Clioitiln ftf for tle Rarlw A Roiseu 
n tau lliivr«% 

La souscription ilesacliun.sdu rhemin de fer 
du ÎLiMe est maintensint remplie, La fau'ur 
donl jouî^seutles aciionn du chemin de Rouen 
ii^i|»as médiocrement contritmé, MdonïKnis,a 
faciliter le placeuteiit de<i eapitatix dauî* Taf- 
faire du Havre. Ces deux chemins Kont, en 
elfet, folidnires de prospérité . Tout fait croire 
que le railuny dullavre vera mené avee nu- 
liint et plus de vigueur encore que son aîné : 



Cli^tnlii do Fi^r dc^ PitrlM i^ Ësyan, 

La çomIui^sion d'enquête pour le chemin 
ile ter de Paris ù Lyon >'esl retiuie le 1(J no- 
vcmlire dernier, «nus la préiidenee de M, l« 
due d^ltarrourl, t^ourdonner son avis fiir le 
traré qtril i'Oh\ieudrîiil d^idopîer entre I^arin 

et IHjon. Ellea«ti ■ ir |»our rejeter lo 

tracé par h\ vallt i , , coitujie traitti* 

fanant p;is b's loct.v - |>iuH importantes et 

je^ pnpulatioHîs Icj» \\U\$ noud^rem«es. Heiilait 
â choisir erdre la ^aîlée de TYoniie et de la 
Seine. La première de ces directions a réuni 
sept >oi\ eoidre (iix; la majorité a témoi;|rne 
le dé^ir qu'il ftli établi dcfi endtjanchenient» 
sur Troyc% l^hUillou v\ Auxerre, 



C*li«^iila at« fttr de B<^lslf|iM». 

l'Iusieur^ jouruÉiux ont parlé {V\n\ niK'em* 
hlt*im*nt de L'rt}otivner» du eliendri tle fer do 
fM|;if|ue, qitt ^eraietil *en«î* ivehimrr, dr 
^M. Slienvood^ entrepreneur de la jiremiérp 
hectiou de ce chemin^ le paiemeot ite ce qui 
leur était di\ |vnr un ►-ou^^^traitant, aujour- 



\ 



SM 
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iriiiii cil fiiilf. Tu pareil évéïuMnonl, arrivé 
dàf le (léiiut (k* la raïupigne, pourrail <'¥tT- 
car «ne fàciieuse iiillut^iicc 8*il iiVlail couve- 
ualilemeiit explique. Voici lus rwiselyueHU'iil* 
(fno nous uvoiis pu uoiis iirt^cuivr a r<' su- 

l.c sieur l^ecuellp a sous-traité, eojnnie la- 
dicroti, avee.VlM.Sliervvood. Kn cette ipialilé, 
il a embauché a sou compte des ouvriers qu'il 
a occupés pindaut uu uiois, et qu'il n'a pas 
payé8. 11 purail que ces ouvriers ne sont pas 
Ics'sculs qui aient à se plaindre du sieur l^e- 
^uellc. Déjà, dans les travaux de forlilication 
de Belleville , pareille chose était arrivée. 
MM.SIierMvood,de leur côté, auront peut-être 
A supporter la |)erl«î d'une ceriaiiie quantité 
de matériel, «létournée ou mise en gaL'c [)ar 
leur tâcheron. Nous ne doutons pas, au .sur- 
plus, qu'ils ne parviennent à a|»paiser les justes 
plaintes des ouvriers, et (pie cette leçon, don- 
?iéc sitôt, ne leur profite pour la couciusiuu 
de leurs autres marchés. 



dieiiiln «lo for do la rlvenAUClie. 

ÉVÉNEMENT DV 8 HJkl. 

Le juL'cmcut rendu dans raffaire du clie- 
miu de l'er de la rive ^'auciie soulevant des 
questions fort importantes, nousespérons (|ue 
quelques réllexions sur celte matière ne pa- 
railroul pas déplacées dans notre feuille, et 
nn concevra que nous n'ayons pas plus tôt 
traité ce sujet, puisque la position des admi- 
uihtrateurs <ievaut ce tribunal commandait le 
>i!enee et la réserve. 

I^ rospon:^a^iiité, dans fétat de la législa- 




mage causé par leur nropre fait, mais encore 
di' celui qui résulte île leurs préposés. L'ar- 
ticle 5iU du Code pénal dispose que quicon- 
que, par ué^rli^icnee. aura été involontaire- 
iiieut la cause d'un liomicide, en sera puni, 
linfin le décn'tdu 3 janvier 18 1. "5, rendu pour 
Texploilation des mines (si ou rappli(iuait 
nar analo;:ic aux chemins de for), veut «pie 
ieb directeurs et chefs soient re^pon^aMes, 
ci\ileiucnt et correctionnellement, des arei- 
dents. 

Cesdistincllons, si difficiles à établir, ont 
motivé ïv» loii^'ucs en(|uètes et les e.xpérien- 
i-es (lui ont multiplié les audiences et compli- 
ip.'é rinsiruciion. Kiles avaient un ])ut utile, 
iiinis au milieu dofi cont nul ict ions des gens de 
fart et de rincertilude de leurs dé|N>sitioiis, 
il eut fallu aux juges, pourdécidercette(pie.s- 
litm t(:clini(pie, des connaissances pratiques 
Mipérieures ù celles (|u'iis inlerrofteaîenl pour 
h'édairer. 

Si»us 11' rapport du diVret de 1 Kl 3,1a loi, eu 
matière d'actiuu correi.'lionncllv, s'appuyanf 
hiir le texte formel, ne veut pas qu'il soit pro- 
cédé p.'ir analoifie, et ce qui a lieu pour les 
mines et carrières peut être |trésenté et ai-- 
iMieilli (*Oihme eonsiilération et argument, 
mais jau)ai> (rounne principe. 

Ouanf a l'aclimi correctionnelle, elle est 
repou.^si'e par le jut:em(uit rendu dont ou 
p(mrrait, il i.>l vrai, appeler dans les dix 
iour^; m:iis les considérants de celle chVision 
.^ont trop fortement constniits et oxpriméb 
pour lai>i(îr quelques chances de réfonnation 
•levant la "our royale. Il est même douteux 
•|u'uu recours au tribunal de première ins- 
(;«nce i)ourla simple ipu^stion civile aurait un 
rcMiltal HiMnablu aux vicliirtes, car les ju- 
iJPb, ajMvs les enquête.^ et le!> rei'lierclies si 



consciencieufemeiit faites , ne trouveraient 
aucun arjfuninnt lé;:al |N)ur motiver une allo- 
cati(»n (rindemuité. tJu appel aurait (raiUeur> 
le fiiclieux effet d'altérer les boiiues disfiosi- 
lioiis de ia ctnnpa^'uic (|ui, dans les limites de 
ses f.'icultés p(''cu maires, viendra >;aiis doute 
al!é*:er la triste position drs parties ei viles, 
s«)il par ili'> secours pour 1(îs plus né.-es>ileu\, 
soit par une contribution dans les frais. 

On a sou\eiil calculé (|ue les accidenl.s 
étaient plus Irévpients sur le.s routes onlinai- 
r(*b (pie sur les chemins de fer; nous crovons 
(pi'il arrive nuuu-ri(pieinent plus de c intii- 
sions et de blessures par les \oilures; mais 
leurs n'sulliits sont rarement bien f:raves. 
Dans les rele\e> à ce iiiijel, on a, d'un côté, 
coin|)ris les blessures causées aux ^'us de 
pied sur les routes ordinaires; et de l'autre 
côté, ou a enrcfiistrc les imprudents surpris 
sur les rail.'» par les h^comotlTes. On uc 
peut donc établir, sur de preilles données, 
des comparaisons rationnelles, attendu d'ail- 
leurs la courte durée d'exploitation des che- 
mins de fer en France jusqu'à notre ép(Mpie. 

Quoi (pi'il en soit, les avanla^'cs s'achètent 
en ^'éiiéral aux dê|»ens d'une coin jiensat ion 
contraire, et il n'est pas C(UKsé(pieiit de pré- 
tendre «piadrupler la vitesse du ^oyaije et 
épar^Mier un temps précieux, sans conseuïir au 
moins implicitement ù niiL'nienter ses chan- 
ces, et ù sacrilier un peu de sa sécurité per- 
sonnelle : M. Gay-Lussac , en s'elevant en 
aérostat pour expérimenter lescouche.s d'air, 
U. iflphonse 1». et deux autres voyaiîcurs en 
se confiant en IK.'SO au ballon de M. (ireeu, 
ne se réservaient pas sans doute, un recours 
contre leurs pilotes pour le ca> où il serait 
survenu une catostroplie. 

Dwis un trajet i\v locomoiive à ^'raiidu 
viless»^ la rupture duu osieu pirtit autir de 
graves conséquences, mais celte rupture est 
lin ellet (pi'ou no jieul prévoir et qui est in- 
dépendant de toutes Us précaution> : La frie- 
tiou modiue la (pialilé du fer, non pas tou- 
jours en raison du lony stnviee ; un t'rain du 
nu'tal moins ré>istant (piePatitre à l'intérieur, 
une paille cachée au centre d'un essieu, peu- 
vent amener uu accident, malgré toutes les 
prévisions et la visite répét(V du mali!riel ; on 
ne peut d'uic clierclier (bins ces ci"C(»n-itanei's 
des arL'uments ponr assujélir la coinpairnii^ à 
la responsabilité de faits, qui stmt la (•^ons(''- 
(pience iiié>ilable, mais heureusement fort 
rare, de ce mode de c(muniuiii-alion : c'est 
un inconvéni(*nl attaché â un immense progrès 
et qui, dans les l'ircnnstances ordinaires des 
^»rands travaux, se reproduit presque invaria- 
blement ; ainsi on constate un accident mor- 
tel sur 100 mille mètres de déblai, proportion 
de beaucoup dépa.Nsée dans les 4'arrières et 
les mines, (»?'i Pimprinlence, ou pluhM le cou- 
ra:;e léméniirc iW< ouvriers, conrt plus de 
risque p^ir renijiloi de la poinlir, le resserre- 
uieol de r4'space etc., dans h» cas de blessures 
sur ces travaux, si reinpiète ne prouve pas 
une coiitraventitm aux réizlemenls, jamais les 
chefs n- sont ivudus civilement respon- 
sables. 

Il est donc bien établi que, par le fait, l'ad- 
iniiiistration de la ri> e gauche ne pouvait Mibir 
de condamnation, elle jugenunl a été inolivé 
par la seule équité sans prendre en considé- 
ration l'avenir des chemin^ de fer, (|ui eut pu 
souffrir d'un arrêt cmitraiiv : Mais si la com- 
patrnie est dispen.sée par jugement, de \cnir 
au secours des uoinl»reuses victimes, et si 
lu p(»silion de l'enlreprlsi* ne lui permet pas 
de faire sous ce rapport tout ce que sa bieu- 



veillanee lui c(Miseillerait, n'csî-.!e pas un»» 
.caloinilé pidiiitpie qu'uu pareil «'véneiimit, 
et le ^(Miverueiueut doit-il rester scNird à de> 
réclamations ftu>si dignes d^inlôrèt ? Des ÎMmk 
sinit alloués sur lesciMitinies uiidilioDels |>oui 
les ravages d'incendie, d'iiH)ndation,degrèle, 
et iMM-taiiiiineut la catastrophe du 6 mai 4 
tout autant de droits à atteudre du gouv>Tue- 
ment une pari dans cette répartition d*uc 
fonds C(Mnmun. 

iMi reste, il est encore un luoyeo de soula- 
ger ces malheureux qui, au lieu Ue rc: sourici'. 
ont trou\é une couduuinaliuu aux frair, d au- 
tant plus cMiéreuse pour le,s uns (|iie les auire> 
Sfuit insolvables. Si l'Ktat ne pt'Ut iègalcineni 
anVanchir de cette cimdauuiation, au uii>iib> 
p(»urrail-il en conipreiidrc ic iituntant ava- 
une indemnité d(; secours, (Lins rabaudou 
qu'il ferait, pour un temps limité, d'une p.irtie 
de la re(le\ance rigoureuseuieuî exige?: du 
chemin de fer sur sa recette brute, iraprès I.1 
disposition du cahier des cliur^'e>. Un ue sr 
rend pas bien (*oinple comment ou peut coa- 
tinuer à percevoir sur des pertes rét'iles nu 
l>éuérK*e uu prolit de l'Etat, mais ce fait exiMi; 
et ce serait sanctifier cette exi^'uce llvalr 
que d'en employer une portion a une irurrt 
aussi sacrée ; de cette manière et sans niiir^ 
aux ressources actuelles de la caisse publique, 
ou aurait satisfait en même temps aux lois (le \i 
juhtie.o et de l'humanité. 

iN:)Us ne \ unions pas ajouter ici de> consi- 
dérations sur la responsabilité indirecte du 
gouvernement, qui a permis Tel a bli^5elncatdv 
deux chemins rivaux dans la luènie dire<Uii»ij. 
il e>l cependant certain que si la compagnie 
de la rive gauche est hors d'état d'accorder 
des indemnités sulfisaotes, sa triste situation 
liimncièrc est due à nette coucurrence di-« 
deux industries : TËtat a reconnu cette vérilc 
et il a, sous d'autres rapports, aidé retti- 
(ioiupagnie par des prèLs ù loii(;s rembourse- 
inents et par des Teunses d'iuteréts, all^si c(^^ 
concessions répondent-elles aux récrimina- 
tions (pi'on pourrait faire sur Tapprobalion 
doniKM- aux deux entreprises, qui, éclaiiTt^ 
sur le n'sultat probable d'une lutte, ont ce- 
pendant voulu en courir les chances. 



L'adjudication du bail à ferme du clicmin 
i\Q fer de Versailles (rive gauche) qui doit 
n\oir lieu aujourd'hui, a fait naître bien do 
bruiis,bien (le.s commentaires. Plusieur- an- 
tres cninpngnies derailways ont pris dcd r;'u- 
seignemenls exacts sur là liijne de la rive 
L-auche, et il parait, d'apK's 1rs donnét»* 
(pi'elles ont obl(Miues, que le Cimcossioniiuir»^ 
(jui prendra ce chemin à bail ne pourra pas 
manipier de faire unelmune allaire. 

La re(X*tte brute de la rive gauche s'éièv».- 
en moyenne à 1 million de francs par an, W 
il a été ctmstaté qu'avec une sage éconoinii' 
et une bonne direction, 500,000 iVuiics par au 
suffiraient )Hutr r(Mitretien du chemin et Kv 
frais de circulation. Il faudrait eu outre ^ 
ajoubT un capital de I million, qu'il .M*raii 
indispensable (h* dél»ourser pour terminer ly 
clmmin ; car nn dit (pu; le niinistnr des tra- 
vaux publics exiire qu'il soit entièrement fini 
et ré[»aré dans Te coiuant de raniiée pro- 
chaine. 4 Ml parle môme de n'q»arationr- ur- 
gentes (|ui devraient être fuites inimcdiati'- 
liient aux stations et aux remblais de la route. 
Plusieurs slati(uis sont h moitié démolies, Vî 
il y a (pielques j(uirs le vent en ayant détaclMr 
{[i^'ii |>lanclies et les a)nnt jetées' sur la v^e 
ferrée, n failli occaMonner un accident. 

Quelques-uns des remblais formant de» 



«loarsAl «ca ClK»>faui d* Ver 



»M> 



talus éioés et presqii'ù pir incnaceiil de s'é- 
bouler aiKs.silo((|irilsurviondru(fiiei(|ue^Tau(Je 
pluie ou «juclquc dégel. 

On voit, d'apivs ce <pii précède, quVu pre- 
nant la ferme de la rive gauelie à uu prix mo- 
déré, et en y ajoutant les rjO,oOO fr. (Kintérét 
«(u'il faudrait servir pour le capital uéce^jsaire 
à raeliévenieiit de la route, on pourrait en- 
core espérer obtenir un liénéfice considérable. 

On a répamln le bruit ces iours-ci «jue les 
compai'nies d'Orléans et de la rive droite tie 
Versailles songeaient à ac(juérir cette lii'ne. 
Ou ajoute que celte dernière conipaiinie a 
déjà basé des plans d'avenir siu* la réunion 
des intérêts de la rive gîiuelie à eeuv de la 
rive droite. On se rappi'ile cpi'il a\ail été 
question, a\ant la cata>tro]lie du S i.^ai, qui 
a mis le comble à la ruine de la n\e ^jauclie , 
«Pune réunion des intérêts des deux ri\es. La 
rive droite voulait imposer à cette épiMjue des 
conditions tellement onéreuses à l'autre lii,'ne, 
que l'on fut obligé de ronq^re les négo- 
ciations. 

Maintenant la compajLinie de la rive droite 
obtiendrait nécessairement des (N)ndil ions plus 
favorables que celles même (pi'ellc >oulail im- 
poser il N a sept ou buit mois. 

Si elle" se rend adjudicataire de l'exploita- 
tion à ferme du cliemin île ia ri\e ijauebe, il 
est permis d'espérer (pre!!c appli(|uera son 
énergie et son influence à ia continualion de 
celte voieJMsqu'à Cbarlres. (l'est l':, sans con- 
tredit, un but di:;ne de ses eflorts, et nous 
verrions avec plaisir se iliriiii-r dans \\n sens 
véritablement utile et prolilable au p.J\s une 
aml)ition(|ue nousa\(niscond>at!ue toriUsIes 
fois qu'elle nous a paru menacer les inléréts 
irénéiauN, ou s'opposer aiivuMi des Cliambres 
et aux projets du gouvernement. 



Bxôeuflon <lef« CtiomlTtM <1o Fer. 

(^)i:rsT!ON DKS (;.vKi:s. — Dk l'intuiî: hans 
Paris it cnrMiN du noui», ;:t d'in i.m- 

nRANT.HhMF.NT SfR LE CHKMIX 1)1. SaIXT- 

Germain. 

Une nouvelle proposition de rinfatigablu 
directeur de iaconqtagnic de Saint-ticrmain 
a oi'cupé, il y a (piclques jours, plusieurs de 
nos princq»ales feuilles ipiolidiennes, le Aa- 
tional^ le Courrier^ le ComlUuiiouutfl. H 
s'agit, cette fois, de relier le chemin du Pec(| 
à celui de Lille et Valenciennes, au moyeu 
(Pun embranchement. 

Nous avons lu avec soin tuit ce qui a été 
publié sur cette <pu?stion, et nous cr(»yoiis 
({u'elle a été mal comprise. Ih^parl et d'autre, 
on a plius discuté sur des mots, des noms 
d'hommes, r^ue sur des chos.»^; on s'est pré- 
occupé des mtéréts privés plus (pu* des inté- 
rêts généraux ; qu'il nous soit permis de re- 
f)lacerla question sur un terrain plus solide, 
de la présenter sous un jour plus >rai. 

Poju* première preuve de rerrcju- des feuil- 
les que nous avons nonnnées, nous citerousce 
fait remarquable, ((u'elles ne sont pas d'ac- 
cord sur le point |>rincipal, sur la situatimi de 
rembraiicliemeiit dont elles discutent le mé- 
rite, l-cs unes le placent enlri; la forêt de 
Saii)î-(«crmain et Pontuise, ce (pii, dè.s-lor.s, 
no. regarde pas la conq>agnie du Pecq, mais 
celle de Uouen, et, plus tard aussi, celle du 
llàue, si cette dernière profite du droit (|ui 
lui a été formellement réservé par la loi de 
concession, d'établir une eittréc spéciale dans 
Paris, f^es autres en indicpient le point de 
départ aux l^itigi;olles, et irelui de raccorde- 
iiietit à Saint-Oucn. Nous nous attacherons ù 



ce dernier projet, qui nous parait être le seul 
(|ue la compagnie de Saint-(jcrmain ait pu 
concev(Mr, parce qu'il porte entièrement sur 
son terrain, que les travaux ne sont pas d'une 
inq»ortance trop considérable, et (ju'il s'ac- 
corde parfaitement, du reste, avec les condi- 
tions dont il a été parlé. 

Disons-le d'abord , si la ligne de lîelgiijue 
était entièrement exécutée, si seulement elle 
était terminée entre Paris et Amiens, nous 
N errions un très-grand avantage à l'exécu- 
tion de rend)ranchement dont il s'agit. Tout 
ce (pii tend à mulliplier les relations, à faci- 
liter la circulation {\es marehandises, à éco- 
nomiser sur b'ur transport et leur maniiten- 
tion, est <rcme telle imp(»rta»i«'e à nos yeux, 
que f;ousst'rons Imijoui^ disposés à en soute- 
nir l'adoption ; or, i'endraneiiement dont il 
s'agit unissant <Ienx lii:nes de premier ordre, 
i'onime cel!«*y de lloiien et de Lille, évilanl 
un traiislsordement eoùleux et «le notables 
avaricsaux mar. lunnlises (pii doi\(nt transi- 
ter de l'iuie sur l'autre, a \raimenl t:)us les 
canwlères d'utilité qui doivent lui val(»ir l'ap- 
probiilion et l'appui iU's Imnnnes dé.'iîjléres- 
sés; nous lui donnons doMc l'cui et l'autre d'une 
manière coiiqjjète el tans rés«'rve. pourvu que 
son exéi'ulion n'ait lieu qu'après l'aehèveuient 
complet de la première sretion du chemin du 
noni, entre Paris el Amiens. 

Tons les efforts de la polénrnpie à l'occasion 
de IjKpuMIe eet article est écrit, ont porté sur 
les conditions mi^'s, par ia conq)agnie de 
Saiîit-Ciermain, à i'exéfin'ion, à ses frais et 
sans sid)venliMn, de l'end»ram'le'n)eiir sur la 
ligne de i*elgi(|ue. <^)mmc rien d'officiel n'a 
été publié à cet épiant, et (p.ie la conqiagnie 
ne uoiis honore pa^ de ses conuuuaicalions, 
iMMis diseijerons la valeur propre des condi- 
tions dont il a été parlé, alKslraclion faite des 
hommes qui ont pu les forunder. 

On a (ht que h* gou\ernei!ii>nt était sollicité 
d'accorder, en outre de l'appn)bation de 
l'cnd>ranchement, c Pexplinlalion du tronçon 
« d'envintn quatre kilonn'flres, entre le point 
« de jonction et la gare, et, d'î plus, la roule 
• du .Nord elle-même, jusipi'ù \ingt-.six kdo- 
€ nH'*lresau-<lelàdecepoint, » c'est-à-dire à 
Pontoise. 

Le vague de ces expressions ne permet pas 
d'en faire la base d'une discussion .«sérieuse. 
Qu'entend-on par céder Pexploitation du 
tronçon entre Saint-Ouen et la gare, et la 
route du .N4»rd elle-même, jiiscpiV lN)nl(Ws«? 
Veul-on dire (pie PEtal exécutera tout el (|uo 
la conq)agnie de SaiuM«ennain airermera 
l'expluilalion, (ui bien (pi'elle exécutera et 
qu'elle exploitera cette partie de la ligne du 
nord, aux termes de la loi du IJ juin der- 
nier? Fnlin, qu'entend-on par la gare? Ksi- 
ce celle des terrains Poisstmnière, a|>prouvée 
|)ar le ministre après enquéb' pubii(pie? Tout 
eela n'est point (lélini, el tout cela mériterait 
cependant de i'êlre. Nous ne nous en inquié- 
terons pas néamnoins, parce que, mèine en 
admettant (pie ces points (diseurs fn.sseut ex- 
pli(iués dans le seul sens raisonnable, celui 
de rexé<Mition et de Pexphïilatioji aux termes 
«le la loi dans la gare spéciale du quartier 
Pois.somiière, avec en.|»l(»i facultatif de l'em- 
branclicnienl pour les marcliandi.ses de tran- 
sit^ nous cro}ons i|ue la loi du 11 juin I8iâ, 
déjà citée, ne permettrait pa.4 à M. le miniMrc 
des travaux juddic^s d'accepter ces condi- 
tions. 

Vax effet, rien, dans cette loi, n'autorise 
l'administration à Iraciionner les lignes pour 
la pose de la voie et l'exploitatitMi. Son 



esprit tî'y oppose, au contraire, et le gouver- 
nentent, qui a senti, pour les canaux, !ousie.s 
inconvénients de ce fractionnement, an point 
de demander aux Chambres les moyens iTex- 
propricr les concemonuaires vcrpcinch., ue. 
se créera certainement pas à plaisir des difti- 
cultés pareilles pour les chemins de fer. 

Voyez donc up peu ce que serait ime ligne 
de deux cent-4îinqnante-six mille six cents 
mètres ((*ommc celle de Paris à Lille), tronçon* 
née en huit ou neuf morceaux de trente kilo- 
mètres (comme celui que l'on prétend être 
soundssionné par la compagnie de Saint-t^er- 
main), exploitée par huit oii neuf sociétés dif- 
férentes, avec huit ou neuf matériels, Imitou 
neuf corps d'employés, obéissant à huit on 
neuf états-majors diftérents. Kvidonnnent , 
cela n'est pas praticable, et, cependant, il n'y 
aurait pas de raison pour refuser à d'autres 
capitalistes la même faveur et les miMiiesccm 
cessions ipie P(m aurait accordées aux admi- 
nistrateurs de Saint-Germain. 

Notez que nous n'examinons là ce projet, 
(pie sous son point de Nwe le j)lus favorabbî, 
celui de l'exécution et de l'exploitation légale 
dans la gare Poissoimière. La seconde hypo- 
thèse, celle du détournement eonqdet de la 
ligne du nord dans la gare St-Lazare, n'est 
pas disculahle un instant, et M. Péreire, lui- 
même, ne la défend pas. îl se rappelle les 
hages paroles (pi'il adressait en pareille occu- 
rence, il y a onze mois, le 12 ré\rior dernier, 
au présitlent du conseil d'adminisiration du 
chemin d'Orléans, cl sait que, dans le cas où 
ses prélenlions seraient semblables, on pour- 
rail lui répondre avec autant de rais.»n : «(pie. 
c'est dans l'exagération du sentiment de son 
propre intérêt, qu'il prétend accaparer el 
faire cimverger vers sa gare unique, toutes les, 
lignes de chemins de fer de France », excj 
celle du Midi ; mais que ce n'est ]h (ju'i 
rêt particulier, fort puissant cl fort n 
ble, sans doute, mais auquel, eepen' 
ne peut sacrifier Pmtérêt général. 

La questiiMi des gares n'est pas, 
le suppose !<» Courrier franmis, um^ 
tion perstmnelle, c'est une (jiiestion d'i 
publi(pie. Celle-ei, nous le cro\(Mis, (*st 
rcssée à ce (pie t(mtes nos princi|)ales lignes 
aient ItMir existence propre et indépendante; 
sauf à se relier entre elles, suiv; nt les besoins 
du commerce, et les commodité ^ de leur ser- 
uce, mais d'une manière facultutive, et non 
obligatoire. Ia's intérêts de la sécurité publi- 
(|ue, ceux d'une grande partie des propriétai- 
res «le la capitale, .«Jont également engagi'S 
dans celle question, rt rérlamcnt la .«sépara- 
tion des lignes, alin de prévenir les encom- 
brements de produits et les mouvements de 
la ixqniiaiiun. 

Si nous sommes bien informés, les vues Ue 
l'administration supérieure sur cette questiou 
des gares, seraient celles-ci : — La gare Saint- 
I^znrr, |>our les produits des lignes de itouon 
et du ilavre ; — La gare l'oisMuinière, iKiur 
les produits de la ligne de Itelgiq'ie, à bupielle 
se relierait plus tard, celle de Sirasbour«;, (pii 
se détacherait à Creil, pour gagiur Vitry par 
('ompicL'ne, Soissons, Ileims et Liialon;— la 
gare du Plntpital pour les prodtiits de la ligne 
(le Marseille, L>on , TouIou.m" , Pordeanx , 
Nantes, Tours el Orléans ; — la «^are de la 
(Hkaussée-du*Maiue , dont ITJat s'emparera 
comme remboursement de .«-on prêt lU' cinf| 
millions a la e(»mpagnie de Vei.^aillbs (rive 
gauche), et qui fera de ce chemin, la tète de. 
la ligne de Hrest |«ir Chartres ; — Knfin, nn 
clteoiiii de fer Uc ceialure, qui relierait 
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toutes les lignes de fer convergeant à Paris. 
Dans ce plan, rembrancliement dont a prêté 
la pensée A la compagnie de Saint-Germain, 
trouverait une place naturelle ^ mais nous ne 
savons s'il serait d'un produit assez consi- 
déral)lepour qu'elle en entreprit Pexécutionà 
«es frais. Il convient d'observer, en oufrc, que 
la compagnie de Rouen aurait les mêmes 
droits à en établir un semblable, entre la forêt 
de St-Germain et Pontoise; et, celui-ci, même, 
serait encore plus favorable au commerce 

}>our les produits qui doivent transiter sur 
es deux lignes. Dans le cas, par exemple, où 
les chemins de l'est et du nord, am-aient une 
tête commune dans Paris, les cotons et toutes 
les matières premières, achetées au llàvre, à 
la destination de l'Alsace, auraient un L^rund 
avantage h quitter la ligne de Uouen ù Maison 
pour regagner Pontoise et Creil, au lieu de 
descendre jusqu'aux Balignolles et St-Oiien ; 
il en serait de même pour les produits fabri- 

3ués de Mulhouse, de Thann, de Guebwiller, 
c Reims, etc., expédiés directement sur le 
Ilàvrc pour l'exportation . 

Nous n'insisterons pas davantage sur ce 
point. Le droit de la compagnie de St-Gcrmain 
à £t relier par un embranchement à la ligne 
du Nord, et par suite à celle de l'Est, nous 
paraît incontestable, ainsi que le droit de faire 
circuler ses machines et son matériel sur ces 
deux chemins en i>ayant le^ taxes légales; 
mais ces droits ne sont nullement exclusifs de 
ceux d'autrui, de la compagnie de Rouen, 
par exemple, tous peuvent l'exercer simulta- 
nément, sous l'autorisation et la surveillance 
de l'administration supérieure. 

Quant au reste, à la suppression delà gare 
Poissonnière au profit de celle Saint-Lczare ; 
à la concession à une compagnie quelconque 
• des 30 premiers kilomètres de la bgne du 
Nord ; ces deux mesures sorit aussi impossi- 
bles l'une que l'autre, et il y a d'autant moins 
lieu de les craindre, qu'elles sont trop absur- 
des pour que des hommes de bon sens et de 
capacité, comme les administrateurs de la 
compagnie de Saint-Germain puissent les sol- 
liciter. Ce qu'ils peuvent faire, ce qu'ils feront 
plus tard, peut-être, lorsque la portion des 
travaux de la ligne du nord a la charge de 
r£tatsera plus avancée, ce sera de soumission 
ner rexploilalion de cette ligne, mais de la 
ligne tout entière et non pas seulement d'un 
tronçon. Il y aura lieu alors, mais seulement 
alors*, d'examiner les conditions de cette nou- 
velle alTaire. 



Acctdeiit» «ur le» elieniliiiidc fer 
d'Angleterre. 

Plusieurs accidents ont eu lieu depuis peu 
de temps sur les diverses lignes de chemins 
de fer d'Angleterre. l>c plus grave est celui 

3ui est arrivé le 8 de ce mois sur le chemin 
e fer de Londres à Birmingham. 
Voici le rapport officiel qui en a été fait 
par M. Creed, secrétaire de la Compagnie. 
^'Ulion d^Euslon. r> décembre iQï'i, 
€ Le convoi qui part à onze heures du ma- 
tin Aylesbury pour Londres, et qui consistait 
en une voiture de deuxième classe,placée près 
du tender, en deux voitures de première 
classe, et en une autre voiture de deuxième 
dassc à la (|ueue, passait sur le remblais qui 
se trouve à environ 3 quarts de mille au nord 
du tunnel de Northchurch, lorsque la roue de 
devant du côté gauche de la locomotive, s'en 
est tout à coup séparée par suite de la rupture 



de l'essieu de devant, entre la portée et la roue. 
Cet essieu avait i ponces et 1;'2 d'épaisseur. 
Par suite de cette fracture, la locomotive et le 
tender ont clé lancés du coté gauche du talus, 
qui ù cet endroit a environ 15 pieds de haut, 
et la voiture de deuxième classe qui était eu 
tête a été jetée du côté droit. Les autres voi- 
tures sont restées sur la route. Le conducteur 
de la locomotive a échappé sain et sauf; son 
aide a été très gravement blessé, et trois voya- 
geurs qui se trou\ aient dans la voiture de se- 
conde classe, laquelle a versé, ont également 
reçu des blessures graves, mioi(]u'on espère 
qu'elles ne seront pas mortelles. 

« En examinant l'essieu fracturé, on a re- 
connu que le fer en ot défectueux, à l'excep- 
tion d'une très petite f)artie, qui était encore 
.«iaine; mais le défaut n'était pas apparent. La 
.*iéparation s'est opérée si près de la roue, qu'on 
croirait à la première vue qu'elle a été faite 
avec un couteau. 

« Une des (piatre personnes blessées, Mary 
Bye ou Boyd (1), 4|ui avait une blessure à la 
tète, est morte le soir même de l'accident, 
vers neuf heures et demie. L'état de John 
Tomlin. qui a été blessé à la tête et au côté, 
donne des inquiétudes. Quant aux deux au- 
tres, le surveillant ei le chauffeur, ils étaient 
hors <le danger. » 

Ln rapport circonstancié de cet accident 
doit être fait au « Board of Trade » pour l'in- 
spection du général Pasley. Nous nous em- 
S>resserons de le faire connaître textuellement 
i nos lecteurs. 



Le 10 décembre, une enquêle a eu lieu sur 
le corps de Marie Bye ou Boyd , qui est morte 
par suite de l'accident arrive le 8 sur le che- 
min de fer de Londres à Birmingham. 

Parmi les nombreux témoins qui avaient 
été apppelés par devant le coroncr et les ju- 
rés, se trouvaient M. Creed , secrétaire de la 
compagnie du chemin de fer ; M. Burv, sur- 
intendant du département des locomotnes, et 
M.Barker, inspecteur en chef de la compagnie. 

On a entendu , comme témoins, le mari de 
la décédée, qui a déclaré que sa femme était 
àçée de 70 ans, puis M. IL llilder, chirur- 
gien , qui a constaté qu'aucun secours de 
Part n'aurait pu la sauver ; enfin , plusieurs 
employés et ouvriers du chemin. 

Ia> révérend M. Erle, après avoir prêté ser- 
ment, dépose dans les termes suivants : 

Je me trouvais dans la voilure qui suivait 
immédiatement celle qui a versé. Nous allions 
de la manière la plus régulière; la vitesi^e 
était de 20 à 30 milles à l'heure , lorsqu'au 
moment où nous passions sur un remblais qui 
se trouve près du Tunnel, j'ai entendu un 
cramiement épouvantable , semblable à une 
déirharge d'artillerie. J'avais le dos tourné à 
la locomotive. I-.e panneau de la voilure s'est 
brisé , ainsi que le plancher. En regardant 
par la fenêtre, je vis la locomotive qui gisait 
a gauche du rail ; l'ingénieur et le chaufTeur 
étaient î\ ciMé de la machine. Je courus im- 
médiatement à eux. Rien ne |>eut donner l'i- 
dée de Tempressement de Callum , l'ingé- 
nieur . qui cependant était lui-même griève- 
ment lilessé , et c'est avec plaisir que je viens 
témoiirner de son excellente contluitc , ainsi 
que de la prudence que les ingénieurs ont 
toujours eue sur cette ligne de chemin de fer. 
Je ne crois pas qu'il y ait rien à reprocher 
aux employés de la compagnie. 

(I) Nourrice de feu lord Djrron. 

[Suéê du RéiUcleur.) 



John Pemberton, aide-mé janicien , dit qne 
le mécanicien en chef, M. Charles Callum 
était un homme d'une expérience coDsom- 
mée. I^a loromotive faisait le service tous les 
jours régidièrement depuis six mois, et die 
n'avait jamais été réparée depuis celte époque. 
Au moment où le convoi part d'Aylesbiiry, 
les fjardes-postes examinent les roues; ôa 
en fait autant ù Tring. 

Un jtiré. — Ce n'est pas aux gardes-portesi, 
mais au conducteur a examiner à locooio« 
tive. 

M. Frédéric Baker, contre-maître au dé- 
partement des locomotives, à Wolverton, au 
.service de M. Biiry depuis dix ans , dit qu'il 
est préuosé aux réparations des locomotlrcs , 
et que les fusées des essieux sont toujours en 
fer forgé.La locomotive en c|ucstioD se trou- 
vait, le 30 mars 18ii, dans nos ateliers, 
pour y subir des réparations. Nous roinie> 
deux nouveaux cercles extérieurs aux roues 
motrices, nous réparâmes complètement l'ou- 
verture cylindrique de l'essieu , et nous fîmes 
encore d'autres réparations moins imfiortan- 
tes. J'examinai minutieusement la machine, 
et , d'ailleurs , lorsque la fust^ est placée sur 
le tour, on requiert toujours l'examen de 
l'ingénieur. Si je m'en rapporte à mou 
jugement , la fusée était en très bon état 
ù l'extérieur; s'il se trouvait quelque défaut 
intérieur, il nous était impossible de le dé- 
couvrir. 

Un juré. — Lorsqu'il se trouve une cavili^ 
dans l'intérieur de la fusée, cela ne peut 
provenir que d'une mauvaise fabrication. 

Le témoin. — si l'on prenait les soins con- 
venables dans l'opération du martelage, il ne 
pourrait pas se former d'interstices à riotérictir 
de l'essieu. Nous avons eu une locouiotive qui 
avait son essieu fracturé h la portée , et k 
mécanicien a continué sa route jusqu'à Wol- 
verton ; cependant , ie n'ai pas appris qui! 
soit arrivé aucun acciJent pendant le voyage. 

Un juré. — Il me semble que c'est rester 
trop longtemps sans examiner les locomo- 
tives, que de les faire fonctionner aia^i 
pendant six mois. 

Le témoin. — Le temps ne fait rien à Taf- 
faire. Le point important, est la distance qnr 
parcourt une locomotive. 

M. Bury, surintendant du département de^ 
locomotives. — C'est moi qui suis chargé de 
t(Uites les locomotives. Celle qui a occasionné 
l'acfMdent a commencé ù fonctionner en jau- 
vier 1810, et elle a parcouru environ i0,000 
milles. Jamais elle n'a éprouvé d'autre acci- 
dent que celui du 8 com*ant. Elle est du mêmr 
calibre que celles que l'on a construites origi- 
nairement pour la ligne de Birmingham. 

Un jtiré. — Croyez-vous que la machine 
était assez puissante pour la charge qu'elle 
avait à traîner? 

Le témoin. — Oui , la charge ordinaire de> 
locomotives à cylindres de douze pouces e>i 
de douze voilur(»s. 

Un juré. — Ne se mauifestc-t-il pas une 
pression sur l'essieu, lorsque la machine par- 
court une courbe? 

Le témoin. — Il se manifeste une légère 
pression. Xous avons fait 10,000 voyagi»s,ct 
cet accident est le seul que nous ayons suIm. 
Le convoi d'Aylesbury n'a pas de wagon entre 
le tender et les voitures. 

Le coroncr. — J'apprends que la compa^Miif 
de Brighton a adopte cette mesure depuis le 
fatal accident qtii a eu lieu demièrcm «ut sur 
cette ligne. Poui*(|uoi ne Padoptez-votis pas 
aussi ? 



Le Témoin. — Il n*y a pas trol»jtvrif)ns» La 
question a »>te tiit>e on d^'librratiiiii . et je 
crois *|iic la fompagiiie va mainHniaiil Taiioi»- 
tcr. Il <^st arrivé , en général, riuc k^ voya- 
g^^tirs qni se Irouvcnt îe plus près «II- la ma- 
diine snnt rouK (jui Mjuiïrinif k* plus îles 
a«^riderils, et IVxpt^'Heiïce iriili(|iip railopltou 
d'une mcstîrc de ce genre eoturne la pîti^ cua- 
irenable ; repeiidanl, je rrois qtfil y a des si- 
tuations m une voilare, placée romme on le 
ëés^ire, pourrait donner lieu à <les aecidenls 
sérieux , et plus graves rui^me que ceux tlonl 
on a eu rexpérienee, 

M. Kde. — CcsL une ctiosc sin^udiêre que 
les rimes du t coder se sont pl-trées de nm- 
Il î ère i\ arrHer le euiïre dtUa 8ceoude voilure; 
un! rement, tmit le eouvoî aurait été renversé 
eji lias du talus. 

Le jtiry a rendu le verdiet snivant : Mort 
accidenîeiîe, nvee u« dcodatid de 5 sli. sur la 
ioct>motiAre(l). 

Le jury u en rnerne temps reconimaïuiê for- 
tement â la compagnie du chemin do fer de 
Londres à liirmrngfjam de plaeer a Tavriiir 
une voiture vide nu UD wagon de baga^^es eo- 
tre lu locomoîiveetles voilirres de voyageurs, 
attendu que d'après fa vis dca jurés^ si cette 
précantiojj avait éré prise, raccidenl n\'iurai 
\râA eu les fatales conséquences qu'on a eu à 
déplorer. 

M, t^reed, secrétaire de la compafftiïc, a dé- 
claré, après la lecture du verdict, qu il croyait 
«juc rintcntiondc la eonipa^'Die était de placer 
une voiture vide entre la locomotive et lc<^ 
voitures de voyageurs. On u déjà examiné 
avant Taccident ta eonvmance de cette me- 
sure „ dans le seul but de sulbfaîre le 
public. 



diction fin ^ommatjr^'intf^ri'ijf pnr ttuitf dr 

VaceideiH Sfir techemut de fer dt Londrc» 

H Brighton. 

Vn accident asscx grave eut lien, ciïmnie 
on peut se le rappeler, le 2 octobre dernier 
sur le cbemin de fer de Londres a Bri^^bton. 

L'n médecin de Londr s, h docteur Carpue, 
qui se Irouviîit avec ses deux domestif|ues et 
ses filles, dans deux vtiuurci» découvertes au 
moineot de raccidenl, a intenté conirc les 
employés et les dircctetirs de la coinpagiiic 
une action en donimagc^-mlérèts, attendu 
qu4; ses deux doaiestiques ont été tués sur la 
place, et (pAine de ses tilles, qui était déjà ma- 
lade^ est morte depuis, par sujle do la frayeur 
qu'elle a éprouvée. 

Plusieurs témoins se sont plaints de ce qu'on 
n'avait pas soin lîe placer nue voiture vide 
entre lia loeoinotive et la première voiture. 
S*il y i*ait eu ileui voitures de bagages après 
la locomotive, la famille du docteur Carpue 
n'aurait eu aucun îual, puiscjuc ïes trois pre- 
mières voilures seules ontsouiïert. 

La rapidité de la descente n'était pas de 
ri millimètres, et le convoi voyaiicait a raisoo 
det^ à ââ nulles à rbcure suivant le» uns et 
de^iri milles suivant les autres. 

On a reprocîn' an\ employés de la eompa- 
pnie, d'avoir occasiwnné en partie cet acci- 
dent par leur négligcm-e, rar, la vrille du jour 
OÙ il a eu lieu, uni pierre sï-tait déjà déia- 



(ï)lm deoiand, ou camiiK» qtii titrait Vamendâ 
ou pf"^ tU Otru^ f At une r^péci^ d'imitùi quD Ton 
prèWvtirtur lu» IkJîvmIus on môine «ur tei cIio»q« 
iiiariiMi«^vs i^iti oni oc a*ii>iinà iuvolcint-iîreni«nt Iji 

fuc au inroAl du gouircrdeiiieiU. 



t'bée iViin cnnvui rrtnpii de ballasl, et elle 
était tombée sur les rails, ce tjui avait ocra- 
si<»:iîié un léger accideuL Un aurait du pren- 
dre immédiatement des précautions pour em- 
tic-dier le même fait de se renouveler. 

Vattvmrif gênerai^ qtii est chargé de sou- 
U'i.ir raccusalion, déclare que Ton n'airrait 
pas dû attacher deux lortHïiotives au même 
convoi, ce qui, d'après Tu pin ion des honuncs 
spéciaux est iuqirudent ; les gardes freins 
n'ont pas écouté les signaux du eau Ion nier, 
tjui prescrivaient de ralentir la rapidaé à la 
descente où Taecideut a eu lieu, parce que 
la voie iivait été tout fralcbetuent reparée à 
cet endroit, et que Icti tcrrejî ae sVtaient pas 
encore tassées. 

Le jury à accordé au flocteur Carn :e 2'j(> 
liv. st. de dorumages-iiiléréls au lieu des lOOo 
liv. st* qu^îl réclaniait. 

jiccidrnl gur ir chemin de ftr deChester 
à /Jirkcuhrnd, 

*—Ln individu vient d'être mis en juge- 
ment eu .\ng1elerre, potir avoir cbercbé a 
faire verser un convoi sur le cbemin de fer 
deCbester à liirkenhead , au moment ou ce 
couviii arrivait près de la station de Sulton, 
h mi-chemin entre liirkenheati etCliesler. In 
choc terril>le eut lieu, et on découvrit qu'il 
avait été produit par une traverse dVnvu'ou 
9 pieds de long, qui avait été placée a terre 
à uu angle de Ih oegrés, de manière à ce <|ue 
le bout opposé arrivât eu contact avec la h»- 
comotiu». OIto traverse a en etTet pénétré 
dans la loMin»otive, mais par bonheur elle 
n'a pas atteint la chaudière; le choc a ren- 
versé à tcrrt* le cimdirrlrnr de la toc«iniotive 
et le chaufTeur, mais ils n'ont eu aucun maL 

On a déi'ouverl. a partir de l'endroit où se 
trouvait la traverse de bois, des vestiges de 
pied qui ont conduit jnsipr'a ta cfiaumièro 
d'un ouvrier nommé J. Mooton. On a arrêté 
ce dernier, et on Ta mis en jusemeut, quoi- 
qu'il ail eiterché a établir mialibt\ pour le 
jour où Taccidént a eu lieu* 
Accident iur h chemin de fer d* Edimbourg 

Un accident In ru malhetireux est irrivé le 
V% décembre à la slali(»n rie Lalkirk, et a ctiûîé 
la vie au capitaine Mac-\ab. Le capitaine, en 
quittant le convoi d'Etlimbourg, a voulu, après 
le départ du coriMii, lra\ersiT la ligne f»our 
se rendre au bureau de la station ; mats à l'c 
nuiment même, la locomotive du convoi de 
Glasgow, qui arrivai! en fai r û\\ bureair, Vw 
ji'té entre fcs rails, et il a été liié sur le coup. 
La Imile a feu de la loetimoti\e l'a écrasé 
d'une manière horrible. Il parait ipic Tou n'a 
aficun reproche à faire aux enqdiiyésdu che- 
min. Le portit*r de la station l'a engagé i\ i\v 
pas traverser la ligne, et Ta même saisi par 
son plaid pour Tarréter ; mats le plaid est 
reste etiire ses mains, et le mal!»enreu\ Mac- 
Nab s>sl précipité an de vu nt de cette mort 
terrible. 



Le prisme de rinlérél fait dévier le» vues 
les plus droit CM, les raisons ïes plus sùre^ ; la 
Ictlrc qu'un actionnaire de Saint-<îern»ain 
vous a adressée en rép^msc ù mes obsi-rva- 
tions sur TafTaire des gare** de Mouenetdu 
l*ecq en est une nouvelle preuve. 

Libre ù votre correspondant, qui est trop 
intéressé dans la questiou pour la bien coni- 
prentlrc, de croire que je n'ai rien rcilitié, 
rien complété, rien éclairci dans celle affaire ; 



resscnliel, pour moi, c'est que le pulSic cû 
juge anïrcment; c'était 14 mon but, je Tai 
atteint, je suis satisfait. 

Tout le monde sait maintenant que la i^uo- 
pagnie de Saiul-(â rmiiin n'a (las, conunc on 
Payait annoncé a tori, le monopole de Ions les 
arriv agcs de ta ligne de llouen, la loi ayant 
exprcsscmcut irM*i>é à la conqia;;iaJ du 
Havre le droit d'avoir une entrée spéciale 
\\'mi> Paris, i|U*ind le besoin s'en ferait sentir. 
Or. connue il est évident que le chcnùn de- 
Rouen, tran.^portera surtout des M»yageurs et 
des marcU.uuliscs venant du ïïaWc ou y 
allant, il en résulte que le numopole sidisis- 
tant t>our les produits de llouen est hr»: é de 
fait pnur tous ceux qiû ont une origine au 
imc dcsiitjatîoii tdus lointaine, pour tontci* 
les matières prcmièrrs ih- l'industrie, pour 
lescottHis^ les bois de teinture, les sucres etc., 
miî viennent du Havre aliuienter les fahrii|ueî* 
de Paris et des départentinls, situés à ^e^t et 
au midi delà capitale; ainsi ipie pour les \iïfy^ 
dtuls manufacturés expédies au dehtus par la 
voie mari lime. 

Ce pnint important mis ainsi hors de discus- 
sion, rcïitc uuunlenant celui tout nonveau des 
tarifs «jiù demande ipicli|ttes éclaircissements; 

\^a<*l tonnai rc de Saint-dermuin, sVtontie 
que, dans mes préoccupations, ausnjcldcs li- 
gnes i[ui pourront s'cnduancher nllérieure- 
ment Bur ïc chemin de llouen, ju ne parla 
une des redevances à payer A bi eotniiagnie 
de Saint-Germain, et que je passe sons silcoce 
les péages dus aux termes des tarifs à la so- 
ciété concessiunnairc de la ligne de Rouen» 

Je ne répondrai pas a votic correspondant 
par une discussion sur lesinconsunicnb gra- 
ves attachés, suivant heamoup de Ioué esprits, 
au système de la concession des travaux pu- 
blics à rinilystrie|uivée, inconvénients uont 
l^*mt partie tontes ces redcvaiu'cs, ces tarifa dif- 
rerents,qui obligent aujourd'hui le gouverne- 
ment à exproprier les conces.vionnaires de» 
canaux f ce tic discussion serait interminable 
et mes vues a cet é^ard, poiuraienl ne paii 
s'accorder avec les vi>trc>; ; je fecai seulement 
observer que tous les calcub cmniiaratirs des- 
uuds on prétend faire ressortir l'exagération 
des tarifs de Rouen, et tu douceur 3e ceux 
<le Saint-4jerraain , pèchent par lu base et 
manquent ahsoluinent de vérité. 

Pour les uns, en elTci, on les présente tclii 
<fti'ils ont été autorisés pur le cahitr des char- 
ges de la concession; tandis que les autre.i 
sont portés aux cluflVes réiluits par le truite 
intervenu entre les conq»agnies. Ce procédé 
de comjîaraison peut êlre habile; mais le* ré- 
sultats (prit donne sont loul-à-fait contrtiirca 
à la vérité. 11 en est potir les dientins de fer 
comme pour liieii d'antres irnlustries, le* 
même*? prodnils, les njémes -ervteeï* ont de^ 
prix didcreots jiour le public cl pour le com- 
merce. En librairie, par exenqdc, ladiiïérence 
entreleprixrorteOe prix net e^l.Mmvcnl déplu» 
de fiO t)/0;en musîj|ue,elledépa>se(U)p, UO. 
Les chemins de fer soni dans le même ras; 
leurs cahier des charges contiennent tm tarif 
inaximuiu qu'ils sont autorisés à pcrccvorr, 
mais qu'ils exigent raremenL Je prendrai pour 
exemple le chemin d« Saint-Germain lui-mémo 
dont les larifs otïiciels sont iirécisémeat le 
douille des péages tels qu'its ont êlé réglés à 
l'amiable avec le chemin de Rouen pour tout 
parcours au-dessus de iO kilomètres; or, m 
nousap)dii[uions une réduction pai^'ilte au ta- 
rif maiimumde la compagnie de Itouen, noui» 
trouverions qu'il est à peu près nu même taux 
que le tarif réduit de St-Germain : c'est ce 
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dont tout le monde peut s^assurerpar uq sim- 
ple calcul . 

Je laisse à vos lecteurs, Monsieur, Papprc- 
cintion «le cette lial)ilet(^tlans Tart de grouper 
les chiffres ; pour moi, je re^ifetle, sans m en 
étonner cejjendant, de voir n:>îJ financiers in- 
dustriels profiter si complctoment des leçons 
• oue leur ont données quelipics-iins de nos 
financiers p()!i!i(jîie.s. A\ec un tel système 
d'ijiterprétatioii, les chiffres et les laits qu'ils 
«xprinjenl .^ervciil à égarer Topinion au lieu 
de IV'clairer, et font croire encore à la pros- 
périté au milieu d'un déficit ruineux. Noiis 
rtvons tous vu cela trop souvcjit dans les hud- 
f»els de TKtat, nous en avons trop \ivenient 
éprouvé les c(uiséfpifnc(»s pour ne pas re- 
douter les suites (pii pourraient en résulter 
pour le erédil de nos sociétés de chemins 
de fer. 

Kncore un nn)t, Monsieur, au trop hahile 
défens«Mir <le iaconipairnie de Saint-CIcrmain. 
Si son plaidover lui a valu, safis doute, l:i fa- 
veur des chefs de cette sociéti^ , n'en ferait-il 
pas un l»on usa^e en les invitant à conformer 
un peu plus leurs parohs à leurs actes? Ils 
aspirent à réunir dans leur embarcadère tous 
les arri\a^'es de Kouen , du Havre, d'An|L:le- 
terrc, de Bel •:iq!!\(|r., et dans Pardeiu-de leijrs 
sollicitations, cir o| îer.ir ce riche mono- 
pole, ils (lédai'.'.MMiî leur, clients actuel.- , les 
paînres vo\a'^e:i:.- de Versailles et de Saint- 
lîermain , poiu* irsijiiels ils n'imt pas daiimé 
oncore faire eoustruire jus(|irici un ahri pour 
inoFîler et sortir de voiture à couvert. 

Lecli. min de Saint-Germain est lo premier 
en date .! Paris; son inatiiruratitin remonte 
ji plus de cinfj ans, et il n^ a pas encore de 
pî!recoii>erte; tamlis nu'à Corheil , î\ Ver- 
.sailles, ouverts plus récemment, toutes les 
«•ommodités sont offertes aux voyageurs pour 
le départ connue pour Parrivéc." — Comment 
n'a-t-on pas trouvé, dans les huit millions de 
dépense de rentrée dans Paris , les fonds suf- 
fisants pour la construclion d'iuj haii^ar? 
Quelques hoiseries, qiielques colonnes de 
moins dans l'intérieur, et Ton pouvait facile- 
ment en venir à hout Quand on veut èlrc la 
f»are universelle des chemins de fer du Nord 
et de TKsI , encore faut-il être une gare, et 
ne pas laisser les voyageurs et les marchan- 
dises exposés à toutes lés intempéries du ciel, 
à la pluie, à la neige, ù la boue, etc. — Je 
recommande ce point à votre correspondant; 
i! servira plus sa compagnie en ol)tenant d'elle 
cette amélioration , qu'en grtfupant en son 
honneur des chiffres (pu ne prouvent absolu- 
ment rien. 

rai l'honneur, etc. , 

Un Dépl'tk. 



Bri^v<^tM priM en AaïKleterre BH>iir 
le» Itivenllonii et «lêcoilwerCrN 
4»yaiil rapport aux miicliluefv A 
vapeur* 

(â« article, voir le n*» 35.) 
Prevet enregistré le 3 septembre 1812, par 
M. Kdward Slanghîer, de Uristol, ingénieur, 
\H)\\T perfeeUonnemci'ts dans /a construction 
êtes roues en fer pour voitures de chemin de 
fer y et autres sortes de voitures, 

l/inventeur ne met que 8 rais à une roue 
de i pieds de diamèti*c ; ees rais sont faits en 
fer malléable, ayant d'un coté, une saillie en 
tpieue d'arondc ;*on peut faire l'autre cMà plat 
ou de forme curviligne. Si l'on ado^ile la 
forme curviligne, chacune des extrémités des 
rais à partir du moyeu de la roue, di\ergc 



les unes des autres à la nmitié à peu près de 
la longueur, jusqu'à ce qu'ils arrivent ù la 
largeiu* requise, et de manière à se touchera 
Textrémité opposée. Le cercle de fer de la 
roue, 011 anneau extérieur, est également en 
fer malléable, ayant im renfoncement à queue 
d'à ronde à sa circonférence intérieure, pour 
correspondre h la saillie en queue d'aronde 
des rais; la forme de ces queues d'aronde 
peut-être renversée, c'est-à-dire qu'on peut 
mettre la saillie sur la circonférence intérieure 
de la roue et le renfoncement dans les rais. 
Lors(pie le cercle extérieur des roues a été 
forgé de manière à former un cerceau parfait, 
on enlève sur le côté de la roue ou la soudure 
a eu lieu, lui morcran suffisant pour laisser 
pénétrer le bout des rais, et pour le faire en- 
trer dans l'enfoneement à queue d'aronde; on 
fait chauffer ensuite le cercle ainsi qu'un des 
rais de la même manière, et on l'approche du 
premier jusqu'à ce (pie le bout re<:ourbé tou- 
ehe à eelui des rais précédents. Lorsque tous 
les rais ont ainsi été mis en place, on ferme 
l'espace par lequel ces rais ont été introduits 
au moyen d'une plaque de fer (pie l'on assu- 
jettit aVec des vis, de manière à maintenir le 
dernier rais dans Tencadrement. Lorsque celle 
opération est terminée, on achève la roue en 
la plaçant rur une table d'une dimension cod- 
vcnalic, et en y adaptant des chevilles et des 
ferrures. Knfin* on fait fondre le moyeu aux 
extrémités des rais, en a} ant soin que depuis 
la naissance du moyeu jus(prà la partie où ils 
se trouvent en contact les uns avec les autres, 
les rais soient ;?v:;«'z courbés pour donner du 
jeu à la co:!!raelij)u du fer pendant l'oiiéra- 
tion de la l'oiite. 

iîrevet ellrciM^tré le 7 septembre 1842, par 
M. Th. lîemi Uush'ell,de Wednesbury, fabri- 
caiii de tides en fer, et par M. (iWnelius 
>VhitelioiK-e, pour perfcctiounement» appor^ 
tés dans la fabrication des tubes en fer 
forgés. 

Ces pcrf«;ctionnements consistent à fabriquer 
les tubes. le fer forcés en employant une pres- 
sion intérieure au mouieut ou les tubes (lui 
doivent être .^ )udés à cliaud pas^ent dans des 
moules convenables. Lorsipi'ou a donné la 
forme au tulie de la manière ordinaire, on le 
chaude à une chaleur modérée , et on le 
tire ensuite à travers un moule ou espèce de 
pinces. A bi partie supérieure du moule se 
trouve un renfoncement ou rainure, et au 
moment ou le tube est tiré de forc(», un des 
bords entre dans le reuiouceiiient, vient faire 
saillie au-dessus de l'autre bord et toucher la 
surface do celui-iû. On introduit eu:>uite une 
barry cylindrique dans la forme du tube a 
demi fermée (pie l'on place sur le feu, et que 
l'on chauffe au degré convenable pour èlrc 
soudé; puis on fait entrer le tube, ainsi que la 
barre cylindrique, dans une autre paire de 
pinces d'une forme ovale. l^rs(|ue le tube à 
passé successivement dans trois paires de pin- 
ces (fiine forme MMnblable, la direction de la 
pression au lieu de venir lUi centre, est com- 
muniquée à une ligurt qui passe à travers le 
cercle de chacun des lK)rds du rcc(Mivreinent ; 
dans cet état, la barre qu'on a mise à Tinté- 
rieur ne peut se retirer, mais en passant le 
tube dans une autre paire de pinces cylindri- 
que, le tube acquiert sa forme convenable; 
la barre redevient libre et on peut l'ôler faci- 
lement. 

Iîrevet enregistre le 1 septembre] 8 f2, par 
M. Henri Smith de Liverpool, ingénieur, pour 
perfectionnements apportés dfins laconsiruc- 
tion des roues et des freins de voitures. 



Ces perfectionnements concernent , i® la 
construction des roues de chemin de fer à 
centrer de fonte, avec jantes de bois, et cer- 
cles extérieurs en fer travaillé, combiné avec 
de l'acier, de manière a présenter à la lip« 
de rail une surface aciéree ; 2® la manière (ie 
relier entre eux tous les freins des voitures 
de chemin de fer. d'un convoi de manière c|ue 
la personne qui rfirige la locomotive , puisse 
les faire agir à la fois. 

1^ moyeu de la roue, ainsi que les raie et 
le cercle sont en fonte, et d'un seul jet ; oo 
fait entrer un boulon à vis à travers le cer- 
cle extérieur de la roue, et A travers le milieu 
de chacune des (u'èces qui forment ta jante de 
bois, puis, un éerou maintient le t'«nr en 
place; on coupe une partie de chacun des 
angles des pièce» de la jante de bois, de ma- 
nière à former aux angles (jui se trouvaient prè5 
du cercle de fonte une cavilé ou renfonce- 
ment triangulaire, dans laquelle on fait en- 
trer un coin triangulaire, ayant la forme d'un 
V renversé ; on presse avec la .surface extéri- 
eure de ce triangle les angles des parties qui 
forment la ianle de bois, en y introduisant un 
autre coin de fer triangulaire", au moyen d'une 
vis placée entre le premier coin et la circon- 
férence du cercle. 

La deuxième partie de ces perfectionnements 
consiste en une manière d'aciérer les cercles 
extérieurs des roues, de manière à présenter 
une surface trempée à la lisne des rails. Lii 
barres qui doivent servir âîaire le cercie dos 
roues ont ime rainure dans tcmte leur longueur, 
et l'on y introduit une bnrre d'acier à bords 
en fausse équerre. La forme du cercle de roue, 
avant l'introduction de l'acier, est un pra 
creusée ou concave, du côté opposé à la rai- 
nure , c'est-à-dire dans une direction Irjns- 
versale , de manière à ce (jue la rainure soit 
aiîsez large pour reiîevoir I acier qu'on y doit 
introduire. Alors lon fait passer le cercle de 
roue , ainsi que la barre d'aiMcr , dans des rou- 
leaux compresseurs; les bords de la rainure 
se ferment par dessus les l)ords à fausse 
équerre da la barre d'acier , et les deux par- 
ties sont réunies d'uire manière indissoluble. 

Enfin voici en ouoi consiste le systènje lîc 
liaison des freins. Sous chaque voiture , entre 
les roues de devant et les roues motrices, sf 
trouve une flt»che transversale , ayant de cha- 
que coté un bras qui .s'y articule d'une ma- 
nière solide; à chaque extrémité de ce brns. 
«jni est placé dans une position vcrtfealc , s.nît 
attachées deux tiges qui se relient à leur? 
bouts apposés avec les frenw. Ces tiges ont 
une base glissant sur une barre horizimtalo, 
placée siif la même ligne que le centre des 
roues. Il y a un autre bras vertical , ou levier 
articulé , sur le milieu de la flèche horizontale; 
au bout de ce bras s'attarhe une autre tip? 
qui s'étend jusqu'au bout de la voiture, Vt 
(jui est fixée par un cl«i à un segment de mue 
roulant sur un axe boulonne à reocadremect 
de la voiture ; de cette manière , en impri- 
mant un mouvement en avant ou en arrière 
ati serment de la roue , la flèche fransversaS" 
rei;oil , an moyen des tiges qne non.s venons il»" 
décrire, un mouvement de va-et-vient <.t ks 
freins sont tous mis en mouvement. 

Il y a encore une autre mélhode pour f;iirc 
agir simultanément tous les freins d'un con- 
voi •,c'e^,t au moyen d'une chaîne î\ frottement 
missant par dessus une poulie fixée sur Tax*' 
du tender. 1^ chaîne est mise en action et ar- 
rive en contact avec la circonférence de la 
poulie , nu moven d'un levier; le bout oppo«é 
de kl chaîne s^articuîc à rcxtrémilc d'une !:- 
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^110 de Iig4*s qui est en rapport avec tes freins 
de toutes les voitures ; ces tiçes sont en outre 
reliées entr'eiles à Textrémile de chaque voi- 
ture par une combinaison de leviers , qui per- 
mettent aux voitures de s^approcher sans en- 
traver Faction des freins; en faisant agir la 
manette du levier, la chaîne fonctionne sur 
la poulie, la ligne des tiges est poussée dans 
lu direction de leur longueur, et elle met 
ainsi tous les freins en mouvement. La ma- 
nière dont cette liaison est faite , n'em{>éche 
pas de se servir de chacun des freins séparé- 
ment et indépendamment les tms des autres. 



Itfoceaftotlve elMiva ■ai 

On a fait le mois dernier, sur le chemin de Ter 
d'Kdimhoiir^ ù (jJasjkrow, un essai de cette ma- 
chine ingénieuse, construite par M. Davidson, 
on présence d'un grand nombre de |»ersoo- 
nes) distinguées par leurs connaissances scien- 
tifiques. La voiture a reçu une impulsion le 
long du rnilway, pendant a peu près uu mille 
1|i, et elle u voyagé à raison de plus de 4 
milles à Theure; cette proportion pourrait 
être augmentée, en donnant plus ue puis- 
sance aux batteries et eu agrandissant le dia- 
mètre des roues. Nous apprenons que la voi- 
lure a été construite aux frais de cette com- 
pni:nic de chemins de fer; ses dimensions sont 
de 1 G pieds de longueur aur 7 de largeur, et elle 
reçoit Timpulsion par huit puissants aimants 
électriques; elle repose sur i roues de 3 pieds 
de diamètre; sur chacun des deux essieux se 
trouve uu cylindre de bois, auquel sont fixées 
trois barresde fer à distances égales les unes 
dosaulres, et qui s'étendent d^ine extrémité à 
l'anfrc dn cylindre. De chaque côté de ce cy- 
lindre et reposant sur le train, se trouvent deux 
puissants uiiiiants électriques; lorsque la pre- 
mière barre pla(X'c sur le cylindre, a dépassé 
le point qui fait l'ace à deux de ces aimants , 
le courant de galvanisme est répandu sur les 
deux autres aimanta et au8sit«UNs attirent la 
seconde barre jusqu'à ce qu>lle se trouve en 
face. On arrête alors le coiurant s«r ces deux 
aimants pour le^» reporter sur les deux autres; 
la troisième barre est tirée à aon tour juscfu^à 
ce (|u'elle arrive en fiace des aimants, et ainsi 
de suite, le courant galvanisme est toujours 
retiré d'une des paires d'aiiuaats, pour être 
reporté sur l'autre. 

La manière dont on procède poiu* retirer le 
courant de galvanisme et pour le reporter 
(fune paire d^aimants sur Taulre paire est 
très simple; il y a à Textrémité des essieux 
im petit cylindre de bois, dont uiie'nM>itié eet 
couverte par un cerceau de cuivre ; l'autre 
moitié est partagée alteruativemeot par du 
cuivre et du bois^ (trois parties de bois et trois 
parties de cuivre) ; un des bouts de la spi- 
rale de fil de fer qui entoure les quatre ai- 
mants majjméfiqnes. appuie sur la partie d'on 
lie ces eyhndres qui est divisée en cuivre et 
on bois; Tautrc bout de la spirale, appuie do 
la môme manière sur le deuxième cylindre; 
ime des extrémités du fil de fer ou conduc- 
teur qui arrive de la batterie, appuie cons- 
inmment sur la psurtie en cuivre de cbaque 
cylindre, qui n'est pas partagée par du bois. 
l.'ors(|uc Tune des barres de fer qui glisse sur 
le cylindre de bois à passé en face des deux 
aimants, le courant de galvanisme arrive sur 
les deux autres aimants, au moyen d'un bout 
de la spirale qui entoore les aimants, en pas- 
sant du bo's au cuivre et en formant ainsi une 
liaison avec la batterie ; ce fd de fer i^outioue 
à appuver sur le cuivre, jusqu'à ce que la 
bîUTc de fer soit arrivée en face des deux 



aimants que l'on a eu soin de charger de 
fluide magnétique; quand elle arrive dans 
cette position, le courant est retiré de ces 
deux aimants, au moyen d'une tige ou fil de 
cuivre qui traverse du cuivre au bois, el qui 
interrompt le rapport avec la batterie, mais 
quand la tige ou fil de cuivre quitte le cuivre 
sur un des cylindres, elle ouitle aussi le bois, 
et passe sur le cuivre de I autre cylindre qui 
est placé a l'autre extrémité de Pèssieu ; de 
cette manière, tes deux autres aimants sont 
mis en rap)M>rt avec la batterie, et ils attirent 
de la même manière la barre de fer suiviuite. 

A l'autre extrémité du train de la voiture, 
se trouvent (|uatre autres aimants et un cylin- 
dre en bois, avec des !)arres de fer arrangées 
comme nouv venons de les décrira 

l-.a batterie que l'on emploie pour détermi- 
ner le mouvement de propulsu)n de la ma- 
chine, est composée de plaques de fer et de 
zinc, plongées dans une solution d'acide sul- 
furique ; les plaques de fer sont cannelées, de 
manière a ex|>oser une plus grande surface 
dans le même espace. Le poids qui a été mis 
en mouvement, était d'environ six tonnes. 

On a vendu il y a quebpies jours à la 
Bourse de l^ondres, des actions primiti\es du 
chemin de fer de Londres à Birmingham, avec 
une prime de 101 liv. st. ; or, comme il n'y a 

Sue 90liv. st. de versées, cette prime dépasse 
e beauchup 100 pour Oiq. Les actions du 
Birmingham et Grand Junction, se sont ven- 
dues à 190 liv, st. et il n'y a eu que 100 liv, 
st. de versés. 

La construction des chemins de fer aug- 
mente tellement la valeur des terrains a tra- 
vers lesquels ils passent, que l'on cite un mor- 
ceau de terre situé près du débarcadère du 
chemin de fer du Eastem Counties' î\ CoI- 
chester, dont on a refusé 100 liv. st., tandis- 
qu*il ne valait pas plus de 100 liv. st. avant 
qu^on pensât au raiiway. 



^onvctlcHi maicliiiics A cIc^tcBto 
vartftblc* eaiploycH^a mnv iem 
f^iieiiilns de fi^r d^Alsace. 

La commission qui a été crée par M. le mi- 
nistre des travaux publics, poiu* examinjPr les 
machiires locomotives confectionnées par 
MM. J.-l. Meyer et C"., avec expansion de va- 
peur variable, a fait les premiers essius de 
ces machines, ainsi que nous l'avons déji an- 
noiicé. Nous sonmes tuijourd'huii même d'en 
faire connaître les résultats, tels qu'ils ont été 
établis par la commission. 

Sur une série d^expériences comparatives 
entre une de ces locomotives, dite VE»pé~ 
rancf^ et la meilleure machine en service sur 
le ehemin de fer de Sln»shour«? è BtHe Ma ro- 
niéie)^ il a été constaté (|ue VÉêpéranccy traî- 
nant un convoi d'environ 70 tonnes de 1000 k. 
a mis , pour aller de Mul- 
house à Kœnigshoffen . . 2 h. 52 m. 

Elle a stationné en deux 
fois pendant > 5G m. I s. 

Temps employé au par- 

cours (iOC k., ,•>).. 2 h. 15 m. 6 s. 

Pour retourner de Kœ- 
nigshoflen à la station de 
Mulhouse, elle a mis. . . oh. 7 m. 

Elle a stationné, en deux 
fois, pendant .TT» m, 5 s. 

Temps employé au par- 

cours 2 h. 30 m. 5 s. 



La consommation de coke, pour aller de Mul- 
house à KœnigsholFcn, a été, non compris 

l'allumage, de 5 k. î)0 par kiL 

KtcomprisraIlumage,de. 5 » 5r> — 

Pour le retour, la con- 
sommation a été, non com- 
pris l'alluma-e, de. ... 3 k. 91 par kif^ 
Et compris ralluMiage, de. 5 » il — 

Moyenne de la consom- 
mation par kilomètre par- 
coiu-u T) k. 38. 

La régularité et la vitesse de la marche de 
V Espérance^ ont prouvé à la commission que 
cette ^machine aurait pu traîner facilement 
un convoi beaucoup plus pesant. 

\a locomotive la 6*o- 
mêle^ traînant un convoi 
de même pniils, a mis, 
pour faire le trajet de Mul- 
house à KmnigsholTen. . îi h. r>i m. 5 s. 

Elle a stationné, en 
deux fois, pendant. ... » 2(>, în.7s. 

Temps employé au par- 
cours ....." 



g h. 27 m. 8 8, 

5 h. .^».*> m. 2 s. 

> 30 m. 3 a» 

3 h. 2i m. 2«. 



Poiir retourner de Kœ- 
nigshoiïen à Mulhouse', 
elle a mis 

Elle a slationué,endeux 
fois, pendant 

Temps employé au par- 
cours 

Pour le trajet de Mul- 
house k Kœnigshoiren, la 
Comète a consommé en 
coke, non compris l'allu- 
mage S k. 19 par kil. 

Et compris l'allumage. . (> » 70 — 

Au retour, non compris 

l'allumage 7 

Et compris l'allumage. . D 

Moyenne de la consom- 
mation par kilomètre par- 
couru 8 k. 03. 

De nouvelles expériences sur la puissance 
des machines à détente auront lieu tri'S pro- 
chainement. Nous en porterons de même let 
résultats à la connaissance de nos abonnés. 
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IVouieau syntcine do Jbllletai A 
dlMtrlfliaer nusL loyaKcrri» &mm 
ctaeinlnM de fer. 

Nous ven(ms de visiter, dans l'une des sal- 
les de rilôtel de Lille-et-AIbion, un appareil 
inventé par M. Thomas Edmondson, pour îm- 
Iirimer, numéroter, timbrer, et contrôler tout 
à la fois les billets à distribuer aux voyageurs 
des chemins de fer; rien de plus ingénieux., 
rien de plus simple, en même temps rien de 
plus complet que cet appareil. Lue descrip^ 
tion sonnnaire, n'en donnera (pi'une bien fai- 
ble idée ; mais imiis sommes persuadés qoê 
les dire<'teurs de chemins de fer, de bateaux 
à \apeur, de messagerie, et tous ceux eufin 
qui peuvent être ap(K'tés à organiser une 
prompte distribution de billets, et une promp- 
te recette, voudront examiner avec plus de 
détails une invention qui les intéresse à un si 
haut degré. 

L'appareil de M. Edmonson, cousii^te d'a- 
bord dans une presse de construction parti- 
culière, et munie d'une tulm d'environ mè- 
tre GO de hauteiir, (|ui reçoit les cartes, con- 
venablement coupées, el encore blanches. Un 
mécanisme spécial, fait sortir une k une le» 
cartes de ce tulK», et les pn'»sente à un type 
(i\e, destiné à imprimer, par exemple, le nom 
des stations, le prix des places , la classe des 
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voitures, etc. etc. ; aussitôt après, deux roues 
mobiles, qui se conbiaent spontanément, et 
sur lesquelles sont LTavées deux séries de 
chiffres, s'emparent ou billet, et lui donnent 
son numéro propre, dans une série de 1 00,000 
billets. Un ruban saturé d'une certaine com- 
|)osition, se développe, et court sur les roues 
Itiobilcs et sur le type fixe, afin de leur four* 
nir l'encre d'impression. 

Tout cela se manœuvre avec une rapidité 
extrême, au moyen d'un levier ù main, et la 
machine débite les billets, tout imprimés, et 
portant chacun leur numéro propre, comme 
un ral>ot mécanique débiterait des copeaux. 
On peut arriver à préparer ainsi jusqu'à deux 
cents billets par minute. 

L'emploi de cette presse-compositeur, se 
combine avec celui d'une autre petite ma- 
chine qui contrôle, avec autant de simplicité 
que de rigueur, les billets délivrés par le com 
rois préposé à celle tâche. C'est une sorte de 
compteur qui placé à chaque station et garni 
de billets tout préparés, donne toujours le 
chiffre exact de l'émission. Enfui, une autre 
petite presse, confiée au commis, marque sur 
chaque billet la date de son émission. 

En adoptant le système de comntabilitéet 
les ingénieuses machines de M. Edmondson, 
CD doit ol>tenir, à notre avis, les résultats les 
plus désirable dans cette branche d'exploita- 
tion d'un chemin de fer. Il y a beaucoup<lc 
cas où une machine sert mieux qu'un homme, 
et lorsqu'il s'agit, tout à la fois, d'économiser 
\e salaire de plusieurs empteyés, et d'assurer 
rcxactitude et la célérité d'un service impor- 
tant. 

<^'— — ■— — ^■— ^— ^^ 
FAITS OIVERS. 
Le chemin de fer de Valcnciennes à la 
fronti^ère belge vient d'être le théâtre d'un 
affreux événement. 

Voici comment il est est rapporté par le 
Courrier du iVord , journal de la localité, 
sous la date du 14 : 

« Au moment de mettre sous presse, nous 

apprenons qu'un affreux accident vient d'ar- 
ver sur le chemin de fer de Sainl-Saulve à 
Quiért*ain. Voici les détails que nous recueil- 
lons à la hâte : 



« Vers trois heures , le convoi venant de 
Bruxelles avait traversé la frontière et se 
trouvait à la hauteur des premières maisons 
du villaL'e de Quaroubc ; la locomotive était 
suivie d un wagon rempli de bagages, et 
deux seuls wagons , destinés aux voyageurs , 
composaient le convoi. 

« Tout-à-coup la lomotive sort des rails, 
se renverse^ le wagon rempli de bagages 
vient se briser contre la machine , et les 
wagons où se trouvaient les voyageurs vont 
se heurter avec violence sur ces débris. 

« Le chauffeur a été tué sur la place, un 
conducteur a eu l'épaule fracassée et un bri- 



gadier des douanes la cuisse cassée ; les YSfir 
geurs en auraient été quittes pour quelqîiei 
contusions ; deux Voyageurs se sont élaâeés 
hors des wagons au moment de It catastro- 
phe ; ils n'ont reçu aneune blessure. 

— Le chemin ae fer de Paris à Rouen élait 
coté , mercredi dernier , i 4 décembre , a U 
Bourse de Londres, de 25 1,S k 26 i/i, ou 
6i6fr. 75etr>56(r. 25 c. 

Les actions de ce chemin étaient plus re- 
cherchées que celles des meilleures ligaet 
anglaises. 

Le Directeur, gérmnl , F. E. IVHITELOCfi. 



N0CWE4U COMBUSTIBLE PERFECTIQNl^E 



Ce combustible, inventé par M. Stirling, et 
pour lo()ucl il a été pris un Ivevet en Fralice, 
réunit les avantages suivants sur la meilleure 
houille d'Angleterre ou du pays de Galles. Sa 
force de calorique est d'un ^uàr/ plus grande, 
son emmagasinage exige la motf fV moins d'es- 
pace; il dégage neaucoup moins de fumée et 
de mauvaise odeur; il n'estnas susceptible de 
combustion sf^ontanée; il n^a presque pas be- 
soin d'être attisé ; il ne pétille point, dépose 



{leu de cendres et ne se détériore pas comnw 
a houille avec le tempsNous le recomman- 
dons particulièrement aux capitalistes iQt«> 
ressés dans la navigation à vapeur, et si 
grande pureté lui donne tiu^i une grande 
valeur pour les manufactures de glaces. 

S'adresser , pour les termes de tout ar- 
rangement en cession de brevet eo proviacf 
et pour les prospectus, au bureau du yoar- 



PREPARATION DU BOIS DE CHARPENTE 

D'après te brevet de M, Margary. 

Cette préparation,jdont la propriété a été constatée par de nombreuses expériences, est au 

moins dispendieux et le plus eflicace de tous les préservatifs connus. Ccst le seul procède 

dont on fait usage sur le Chemin de fer de Paris au Havre. Les réservobrs pour ce dernier 

Chemin de fer fonctionnent déjà à Mdisons-I^fitte. 

S'adresser à Londres, à M. J. Marcary, auality court, chancery Lane. 

A Paris, à M. Victor Fabian, rue au ftelaer, ii. 

On recommande exprdssasoi uient Hydromètres fait par If. Baraban, rue Saint-^onoré, i95 

BHUiCHeS ET PRELATS. 

Confection et location de toiles imperméables, goudronnées, peintes ou écrues, pour faire 
des abris provi$oires, couvrir des ateliers, tentes, hanaars, voitures et marchandises. 
YVOSE-F.AIÎUENT ET C* 65, miai Vaîmy, à Tangle de la rue de Crussol, à Paris. 
Même maison à Rouen, 27, rue mtionalè. 



Tous les cours des actions des chemins de fer sont restés en bausse sur notre dernière cotei, 

Il s'est fait beaucoup d'affaires sur les Versailles ( rive gaurbc), qui ont haussé , dans le semaine, de 55 fr. SO c. Cette faveur est due à 
facquittement de la Société dans son procès en police correctionnelle, 
lies rive droite ont haussé de 25 fr. — Orléans , de 12 fr. 50 c. , et ses obligations , de 20 fr. — Enfin , Rouen est en hausse de 21 

COURS DEIt ACTIOIVS OBS CVBMIIVS OB FBR (A \m ■•■me «U Part») 

DO 13 AU 16 DÉCEMBRE 1842. 
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Valeur 
nominale 



500 

1250 

500 



500 
500 
500 
l250 
50») 
500 
500 
500 



Somme payée 
par action. 



tout, 
tout. 



Intérêts. 



&0 



tout. 

350 

tout. 



tout, 
tout, 
tout, 
tout. 



ip. 00 



ÔO 



oO 



jSaioMjcrmain 

D<* oliligaliint 1842. 
Vcr«iillc8 (rive droile) . 

D° Emprunt 

Versailles (rive gauche) 

SU'nsboufj; h lîàlc 

Orléanp(j') 

D° obligations (2). 

Rouen 

Monlpellicr .i Celle 

Mulhouse à Thann 

Bordeaux à la Tcsle.... 

(1) Pendant la durée des travaux, service des intérêts a 4 p. 0(0; 'après la mise en cxploilolion , minimum garanti par TEtat, infcnè 
3 p. 010, amortissement 1 0(0. 

(2) L'intérêt et ramorti^sement de l'emprunt ont privilège sur la garantie accordée par l'Etat. 
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HOlIllAIRfi. 

1iUiift4^red«i Uai4iii( f^uMic». — Ctienlaii de /fif t 

(1q Itt^liiiquc ; de y*f\êÀ tyju. — Chrinio d« Ter 

\Ftigto*rrarti;»ii f Rapport de M. Si^phet)»on . 

tuiuj,. — UbiarvMiîotit -"^ '*" "^uri de# «cltoor 
I dr* tlieiTiioi d« frr. — in la iupproé* 

I fjop do*dr»U|delr«Uba uemio* d» 1er* 

I — l*<>fidt dv ■«cour» pour U» ^codeoti lor les 

I cUeniins d« fer. -^ LVctÉdtnl du chemin d« fer 

^^H do Loiidr«i i Bir-î r ' — :: ri lei fraiare* d>fr* 
^^^âtiMi^— Afcld«n ié(» d< ftr d« til»i- 

^^F^iuJvp. — Ind"' r l*arMck,)— KcUi' 

rigr tfu çai. ; Au Aéd«ti«uf ). — Coun df » aciioo», 

' MlnJ^lêre A^m iriàYiiiiik. piil*llc*«f. 

]/artjil«lii^a(îon iltf> Innaux d« terrassoniftiU 
îi ixft'ulfr 5iir 1;^ iMMlir- tlu clit'uiiii de fer 
iPUrlnins ii Virr/(ui, roroitriso i-utiv Noiiaii et 
La IU'rt% u en lieu ii h préfuclme de* Hfois, 

ÏA'b m\\ik\t\ Mau'uÏ évalui*s, imnr une lt*ii- 
^ueur 4i' tu kikmtîlreii, à la snirinte dv 
:ir>(ï,Hi>7 fr. â7 i\, uuii uoiiiprii, l!},lll^fr, 03 c* 
iic îioïnrm* à '^jdoir. 

Lr» travaux iHit étc iidjn^'<*» au sieur Sc- 
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l/adjudioatinu du i»fit*nrin île fer de Ver- 
Miilh'.s (rive ijauelr**) a vîv retui*a l'ucore, eL 
sans apuirueiîitMil iKe, Le jeeent aequillemeiît 
de relie er>rnpoL'iii*: el ïrs délais i|ui jiiarais.H'tit 
lui avïiir été ac ironies |mr la lnta(ité de spït 
m'uueiers Iimt e^piTcr qnVlIr (itiurra se i«oii- 
leiiir par eNe*mén»e jumiiùiux lituux joyr<ï. 
iritti là, on aura à rerlieniier lit meilleun^ 
Miïullmi d'une poMiion dillieile, *»l Je hiiil 
Tiuii.*^ avait piiru le iiioven te pluï^ j^itisfaisaiiL 
Nous reiMitinaissoiis n^peiidaul {i4 eVsl pcul* 
iMrele vérilable ruutird'ajiiumrmoul ), qu'une 
saiieliuu lef^'islativedunuerair y ee tKid un ea- 
raclère p\m aiilUentiqiKs et ati^'menteraitlt s 
ehanees d'uïileuir une redcuuice raJMUi- 
nuble. 



€*tif»tiilii il<* r«*r flit :%ard. 

ri usiuiirs journal! tipjoUdieiiSiuiUûbsé pas- 
K-rdaiiii leurs coinrjneîi liinouvclfc, beureusc- 
jijcul iucxacle^ dtj îiuu.spcusiuïi de» Iriivaux 



v»ÉP À y ail li*ru dfii Lier aiituiue 

fàrhi r.piem e i|ii;ii»l â leiîre\i'<uti<>u. 

Lii mxesbîlv, puur les entrepreneurs, d<^^ htd*- 
dîvls^r b masse de leur enlreprisi* rt d'avoïr 
affaire ù mi iLTaud imndtre <ie souMradauls , 
ne tes expose que trop suivent à per«lre le u»!i- 
lëriel qifilh onl prêlê el \es soiriin -s quM.sord 
avauci'cs, pendant que les cinvriiTs, de leur 
C4>lé, se Irouvenl priiésd^une (»iirtif |du^ ou 
nj(»ius nolaUlc de leur ^a)air^^ Mais il ne faut 
]j;ïs perdre de vue que ttys sortes ifiin^ideuls 
sont essentiel leinerd pitf»ielfc\ et qu'il» Hesau- 
raient inïUuT eu rieu sur rextVution d'une 
entrej^rise auhsi vnsie i|ue relie dont tiieî^ 
bieurs SljerN^ood s« Irouvent elnir^fe^. 

>ous rc|jrrcttons infiniment que MM, Sîicr- 
woiwl, dtV ledel.ntde Iriir eulrepnse, iiienl 
\n leur eonfinnce aius^i troini>ee , non pas 
seideinent ù eau**î du tort preiuiinire qu il 
peiiuut avoir à suufrrir, mais aussi parce ipie 
la maUrillauce «jui sVfcl dej4 révelt-e dann 
écriai nés oeeitsinn^roidre lu li^Mtede lk4gn|ue, 
ue |w*nt pas manquer d'iulri prêter, dans le 
sens le plus defavoruM^ «u\ enlreprctietirs 
et à PÉlar, les plus l>i'tilA accidents de Pexc- 
enlion. 

MAînteiiiinl, au Mirplujs, leâ lrov«u\ mar- 
rhenl aussi rapidement que (a *ai^"f" !■■ "•''^- 
meL Mil, SherwoïKJ font urrivur ti 
unuomiireux el puissant inutmel ; i ^ ^ 
delà plaine Sainl-lienih sont organises, le 
pers^iunel ne manque pas, et tout fait croin> 
que raelivilê et le* muyem» des eidreprei*eurs 
m feront po* défaut a irénergiquc dife4;lioii 
ûm iogènicurs dr rette ïigoe. 



ni' - ' 

retirer d'une lionue .j 

ih M. LdinuudHUi. IKi 

laiîes ont élé reronnus par I* xpi ru nci' jour- 

riff^W-f d«^ plusii'ors Compagnies de eliemins 
inple de ta Cumpagnie 
L piL» 11 être Mlivi L'D 

Traure. 



i\n nom» assure que la CoTnpajs;nie du ehe- 
miu de fer de Huuea duit Taire usogc de Tin- 



Claemln ii«^ fer <lc Puria» là 14^4 

Avant de sti prononcer dt liniliu-ment î»tir 
le traré du i:liemiii de fer de L\on. Tadrainis- 

I ration t»e né-ti«e rien innirVentourer dtït 
rensriMiiemcnts les plus euinplets, et |K)ur 
faire arriver jnsqu à eile les moindres réela- 
nndions, k*ê moindres oll^ervH fions des par- 
ties iidéressées. Uu loinprend que, dans une 
alTaire de rette importa née, le rlmiv d'un* 
direeti4>n présente ik\sdillkuMe>de plusd'un^ 
nnlnrr, et personne assurément ue saurait ns- 
prorher an niiui.sïre respousaMe, h maluritt-i 
de sfl déeisioti. Cependant le Ccntêtfimtonntl 
relie hèril em*ore sur les prêe au lions les plu* 
complètes de l*udminislraLion eonlre tnul«i 
Mirpnse,el xuudrail Ironver luoven d'aiou- 
ler tjnelqoerlntse à la pnlilieité des enquête** 
Jus*prici, le simple aeeom plissement de la loi 
a sidfi potir donner ù«ous les intérêfs focea- 
hion de se mettre en présc^nre ; nous ne voyunjt 
pas quM soit néees50irc d'v rien ehanirer aa 
sujet du chemin de fer dr f.yon. I^s départe- 
ments traversés ont ilé egnâullé5 ; le^ princi- 
pales ehamhres de commeree de Kronee, ont 
l'-tê afïpelées ù donner leur «vis; le publie cn- 

vcluisiou aucune, a pu eoui«i|rm'-r 
uonifi sur 1rs rahoTs dVnquêtes; 

II lonc que Vnn ait fuit, nuur oldcuir 
(! «emenls, tout ce tpf il eUil poî«i- 
lu M uiM* , «'l dan.^ un cas ordinaire, les re- 
proeUes du Loru/tiMltcwinef ne »auruirnt avoir 
aucune portée. 

Mais H y a dans le projet d« clieiriin d« 
Lvnn, une' variante qui c(ïmplî<|ue jusqu'à uit 
eêrtain t»oinl Id question. L'm^'êmeur rtiaryé 
des iiludes a pK-setitC', comme un £f rand a\ «i*- 



Ver. 



toge, la possibilité de miiiir sur un seul por 

cfeviiiK dD L}iiii et de 9lridl)èir^'. Désuni, 
lepiiut dé viitt^i'iiéral obanfa,, ot il esl>Justê 
«m d^aneleitaux ciK||iôtli jdcux i\0 peu 



aniMeiraux eiK||K'tli jdcux (|gfei peiil 
tiuriierl èKéoidlori de coUe «iriïinte. Rico dr 
[fins naturel, assurément, et personne au 
monde, non pas nirnie le Constitnfionneij ne 
ssuppose que radniinislralion veuille se i»river 
des lumières <|ui peuvent lui arriver par l'en- 
quôtc dans les départenieutà do ri'.st. S4>ule- 
ment» il nous parait que Ton a fort bien pu 
séparer deux aflaires^ câsûDlielIenicnt distinc- 
tes, sans pour cela faire tort h ce qu'elle pour- 
raient dans une certaine hypothone, avoir de 
4)ommun. La solution de^ questions posées 
pour Je chemin de Lyon, demeure nécessai- 
rement suspendue jusqu'à la lin des enquêtes 
yur celui de Strasbourg, et tous les intérêts, 
que prend en main le Constitutionnel^ dcmeu- 
TCnt par conséquent résenés. 

Cbemlnii do tor Anfflti-Fraiiçnlfi» 

Ligne du SouthrEaslem-Raihcay ^ de- 
vomi u relier avec celle de Paris à 
Rmxeltee. 

(Rapfiort de M. Stephenson. Suite, voir le n* 36). 
Après avoir comparé avec la plus sérieuse 

attention le pays que traversent a^ trois II- 

{giish avec celui que je viens d^eia miner, je 



puis vous assurer avec confiance qu^on peut 



se lii« aux doBnlift roHivies par ie tal>leait. les mèrnefi le» prix des tnivanx d« ttrravtf- 



qpi' OBiii avoBs piUié pour en extraire la 



Cnl! 



siftinit totalodtsflrits. J'UIirnie jp0sitiivu«t 
(IIK* H le f^uuremeneut franrai»aecèds avK 
uèiiuUuDs (||ioj*ai proposées daas le trKéde 
<*es li^Mies, le contenu des déblais et des rem- 
blais ne dépassera pas en coumume celui 
dès reilways compris dans le tal»lcaii. D^nn 
autre roté, si Ton ne prend pas pour bases les 
données que j'ai développées, les frais d'une 
forte partie de la f,'rande ligne entre Paris et 
Lille ne seront «;uere au-dessous de ceux de 

3uelques-unes des lignes les plus dispen- 
ieiises d'Angleterre, ce qui empêchera que 
l'entreprise devienne jamais un placement 
ift^anla^cux, (|uaud bien même on étendrait 
rappuilibérai de rEUH au-delà de ce ((u'on a 
riutention de foira. 

En cxamioaui oe laaded^étaUirle devisdes 
frais pour les travaux, vous penserez sans 
daufta, Messieui-s, ou» sou eauictitude doit 
être grandeujent affectée par les dilTêrenoM 
qui existent dans les prix de la main-d'œuvre 



On peut regarder comme identiquement 



ment et de râaçouaerie dans lea dau& |)af s. 
et le priii diafer esl beauaoup ^tia ékvéeb 
France «rcÉ Aiiflctean". 1^ Baia-d^œarre 
est certiOiierilent nuiin» diùre qii'w Aufla» 
terre; mais rétendue dès entreprises qui^ofit 
maintenant en projet tend à la faire monter, et 
les frais des travaux terminés à Pépo^iue ,ir- 
tuelle prouve (^ue cette difTérence n'est réelle- 
ment que BOOUQOle. 

A mesure que j'avançais dans l'analyse de> 
frais de quel(|ucs li^as de ebemins'de fer 
anglais, ie comprenais qu'il serait tri^s sati.<- 
faisant d établir une couifiaraison entre njou 
previier travail et une analyse MuihlatUe de> 
raiiways belges; je sautais (|uc queli{iir> 
personnes en regarderaient les résultats connu 
concluants. 

J'ai trouvé beaucoup de facilité a exécuter 
cette partie de ma tâche ; car non-seulement 
j'ai eu comnmnication du dernier rap|>orL da 
ministre des travaux public^i ; mais en outre, 



Messieurs, Simons et Deridder, les ingi iiiear 
et des matériaux eu Àugleterre ut eu France oui ont drcs^ les plans et exécuté a\ ecsua-i;» 
J'ai dirigé mon attention tiur ce point, yg^ système actuel des chemina de fer de IWi- 
après avoir consulté plusieurs ingéiMi? JÉ|ùe, m'ont prêté leur appui et m'ont donoi^ 
français et avoir fait des comparaisons ^IHtr^Fs 



leurs devis et les mieus, j'ai trouvé <(ue les 
différences de prix entre les deux pays étaient 
excQssivemeut minimes. 



s avis. 

I^ tableau ci-joint est composé d'apn-s le 
dernier rapport mffeiol présentf^ aux cbainbns 
par le mibislro des travaux publics. 




On verra (pic les arrangements do ce ta- 
Lleau sont précisément les mêmes que pour 
celui que nous avons déjà donné sur les lignes 
auglaiscs; on peut donc seulement établir une 
comparaison entre les dilTéreuts chapitres des 
dépenses. 

Ces diiréreiicesres^iortent comme il suit : 
Anglais. lieJges. 

Déblais et remblais, tra- 
vaux d'art 9,537 G,2iG 

Dédommagements» pour 
terrains et stations • . • 7,oG2 

Voie permanente . . • 6,737 

Matériel des traoisports • l,90i 



3,080 
5,033 
2,3;i(i 



l.st. !àj,fôO 16,i8j 



On ne peut n»gardor celte comparaison 
comme étant établie en général entre les clie- 
min5 de fer d'Angleterre el do Belgique. Nous 
l'ayons faite pour iiioiilrcr la diflérence qui 
existe entre ie montant des diiTérenls chapi- 
tres des dépenses |»oiir les chemins de fer an- 
glais qui peuvent être pris comme points de 
comparaison. 

Lorsqu'on examine cette comparaison, on 
peut (fabiird y trouver (juebpie iucoiiséquencu 
par rapport à la voie pennanente, et c'est civ- 
pendant un article sur lequel il no devrait 
pas exister une gnmde diirérence entre les 
lignes anglaises et ic& ligm^ belges ; mais on 
se rend compte inmiédiatemeiil de celle dis- 
|)arilé, en obscrviuil «juu, dans les comptes 



belgeit, on place le iialiast (empierrement a 
eusaiilemeul de la voie) dans le mémo chapi- 
tra que les travaux d'art, taiulis <|ne dans les 
lignes anglaises, il est placé parmi les frais de 
la voie permanente. 

Dans les lignes anglaises aussi, Icsi mils sont 
plus iiesauts qu'aucun de ceuxqiie l'on a posé:< 
en llelgiipie. 

fÀftte explication justifie la diAéreiicc d'une 
manière satisfaisante. 

J'aurais pu faire des clian*/cments, alin de 
donner )>lu.<i de rapports à la comparaiKia, 
mais j'ai préféré faire conuaitru lc& résultat» 
<pii dérivent des comptes présentés dans !•• 
rapport du ministre , et ajouter ensuite h"î 
explications nécessaires, ainsi «juc je l'ai faii. 



€^#iiilm '0èm Fer. 
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Lc& frais delà voie (^«rmaiienlt», iJ'aiirà les 
lîcoeg au^'laiftcs, i^nril probaMi'rneiil aii«de£^ 
jiOUS ùe [ik\ér\U\ U>m[iuHi les api^îîqut* au 
nie îmrtit^ulicr rjul nous u«:*?uïmj; car» fii k' 
^j'ouTornemcut fnini;4iis uv pvraiei |ia^ Pimijor- 
taliiin ï^aiis droits du fer, un tC\[ m^ modifie \iiih 
Ic^driîilh, cfl arliidw di'tj dispenses au^iukifiti'- 
ra au moins de douze ci-Hls livie*; feterliuf- 
jMir rnilie, i-.ar k prix dca rails an^^lais cl des 
rails fniïiral*; eiil ^>rei»4iui: connue dix e^it à 

Le pcal arlidcdecc laMeau coui|wtfatif iiui 
exige eiii'ore des oî»Rn'v;itioni>, a*^L h* iilu.s 
L'rauJ maférirl detruimpovt ijiii rvistesur ie8 
(ï^ni^ ÛP )i«;lf?iqiR' ; mais cv faîU^cxpliqurmi 
faisfiTit ri'mîirqtuu' qifoii n pourvu à rotk' 
niirlii; du !?ti une tinrlr di! |Uûfuhiûu 

sur kî^ rail\^ , landis que >tu' jiisli- 

jnîcs a"-' J ^^* rucultoniH'» ï, le uiaté- 

fîel d( ^ v u'v*t pas an^bi cun»pli»l 

qu^l pouii.iiu i tJro-, du uiuiiis c'ei»t ci tpii ar 
rive sur deux des IroLs raiUvayg éoul j'j 
parlé. 

Ix montant, en rommuiir» di'S raitvvavh de 
Bc%iffiie, ainsi que nous^ le voyous p;ur le ta- 
bleau, est de sriae nulle livre* sterling' par 
îHÎlfe ; ee rîiiiïre i^i un peu au-devsons de la 
vérilc, atteiuiu que la portion de rheniuï ilr 
far qui va à la frontière de Fruj»»e, et qui e^l 
frt«-él€ndue, n'est pas encore terminée. 

J'ai cxpli<iué le? données sur leiiqtn-llesje 
me propose de l>a^»r le devis estimatif des 
fraif; J€ eraios que quelmies perî^oiuieh ne 
Irmivent qu'il porte plutôt le caruelm^ d'une 
va^'ue L'L'iuTalisaliiin, ([ue eelte préeiKiou qui 
doit uiarqui r un devifi, torsipfoii a reeoius 
iuvariableuieîil à TarpiMitiLH* et an\ évalua- 
tions; mais j'ai dejfi u*diqué les rrreiirs au\- 
i|Uelle^ le mode ordinairement adopté [hhu 
lçs(ie\is ecitiduit inêvitaltlenuMït, el les dé- 
monstrations sv noptiqu(*s fonl eiuuiailre, je 
rroii<, ♦*uifdjieii*i'eUe nismlérr de vnir e.^l eor- 
recte. Je stiis si mtimeuKnd eouvainru qu'il 
i»fit i^oiivenabUMle ê^uivre In innrehe que j'ai 
iudiqnét'. If ne je ne puis ro'enïptvUer de iU^ 
elarer sans détours^ que fii j'en avaiîi iidoplé 
une autre quelcontpu'., el si j';tvais aïTertê de 
(tonner à nies taleulf nu air de df^tad el 
irexaetilude que n'admet jioint la eotulilioo 
présente d(«î plans et des iraeés, jr me serais 
d*al»ord tronrpé moi-méïue, et j'aurais peut- 
être, par suite, entraîne les autres à un dé- 
sappointe ment. 

L'ti|qdiciaioi» de pareils lableauv arrangés 
d'aprts uo ou deux des premiers railwuvî, 
publiée, n'éviterait -elle |pas presqtu* eutièri'- 
ment kv* dii>enliments qifout nialbeureiu^e- 
ment déveîoppés les li^n* s ivccmmeiil cou^- 
Iruites? !^ iimllitnde infinie des ras fortuits 
qui sortent entiéreiuenï év la spln-re dujiénie 
rivil, t\ui [M i-^nmieiie peut prévoir, mai.»* «lui, 
liien^ji rrant pas de déliiutnjn, doi- 

vent n* iM'id se présenter, ne potirra- 

t-elle t^a» éire rametiée ain^si nune éviilnaliou 
Aiènéraîe de^ frais, et ne pourra-t-tm pas évi- 
ter pruMiue ^'Utiérement les erreurs? 

1 jj adliénmt au système \uir lequel Ip* de- 
\is tics tniuiu.x eonvrenî toti> le-^ »'ns fortuits, 
on arrive pour la conshueliou fuluredt'î* rail- 
vvaVH, aux mêmes réiiulials que par le paa^é; 
niaU^ les (.apitidistes et les in^'èuienrs soitl 
i*/i,'alenn'nt inîèresses a yn^ooneer; l't eetle 
l'vpliratiou, j'en suis eoiivuineu, peut èlre nv 
^'ordée e.(mune une apoli^^-ie sufTk*anle des 
iimtifïi qui m'ont lait .d»andomier, â Tappa- 
riiuee, le sujet iinmeiliat de tm»u rapport, 
pour pri'udri* m main ee qu'mi peut rej^'ar- 
ikr juaqu'à un ceiUiiu point euiuiue une Ue- 



feiifie 4i} In profession : repcnidnnf j^e^pere 

quVif fv ' -trdeiii pas mes i>*(îexiou5 mm 

ee dr 1 de \ ne, attendu qor mon but 

prin» n, ..; ,1 ;r d'extdifiuor les soureeî^ d'er- 
reurït existant*?*, et d'indiquer les moyens que 
je lU'oposais i^our les faire disparaître. 

hnop tout b' eiinrs de rel exameu, et a me- 
sure que Pav^nenis dans mon Iraviiil^ je sen- 
tni>* dn plus en plus Timportanee d'aiTlver ft 
deseonetusioii? aussi exemples de <lontes que 
le permettait la naluiv du sujet, Ost ]mur- 
quoi j'ai eompris qu'il futlait absolument 
adopter la maretie que j'ai deerite, après mfiire 
rétîexion Je ^oi^ nrriv«> A croire qu'elle amè- 
nera des j' liants. 

Apres M les résutlnfis des ta- 

bleaux prurroisiis [mur l analyse des fraU, 
après nvohrtmipLiré d'une nuunere muiUtieuse 

les sériions de ees li ' ; - ^ (> 

physique des divei 

qui'lles [lassi* Ja b\'ii. u. itm- .. Jm- ,«-o 
ses embnuietinmenrs^ 'Mifin, at^rés avoir pris 
en eonsidér ><""> *'»nt<*s le» ciremislanep* qui 
>'éliiieut I a moï pendant nue j'étu- 

dj lU lit'. , je suis arrisé a fixer la 

I die comme guitf. ît^OtM* 
i\aux d'art, . ., ifidù 

l*edï>mmni.M;nienls pour terrainî^, etc; 
stations" ,...-,., 8,W0 

Koule permanente. , . . . , 

Matériel de transport, .... ^,(\m 



Tai adbéfé poirr le ftrf 
prés à îa roumuine qui > 



r >, I ■ r ; 1 . 1 1 1 1 . 

l»aris et 1 
rolfaténi!' 
anglais i|i 



' . ;i JïèU 

^ an- 

•>. tw \ry iM'iiM's tra- 

i^rtionde paysil'une 

' ' :\n existe entre 

il tes bnmeht's 

^•îieminsde fer 

\ïH de eomjïiï- 



me servir plus {\\r\h -oide, 

Quant au deiixir: rnnfenant Ttl- 

iliat des lerrun loiu- 

majrt*ments. It- jaVn- 

traiuenï le^ démai* bes puur se pvu*nu'er 
Taete du |iarlement ete., je rrois que te ré- 
sultat «lu tnblenu l»elL»e afqiroebe iPavuntase 
de la vérité, erir lUie pnrtie des dépeo?ïesqui 
sont r ' ' ' bleuu 

des I pou- 



ls tandis if 

. ..^.- ^•■■M -.-,.. !!sl.s eu Frui.. ^ ..L lia 

Bel^L'iqtm. 

Le troisième rbaoilr*'. e*e5t-à-<1ir«'. \v \\r\h 
de In rontf jn \ ne eorn 

iluns les efiiiipii rnnsiqueji i 

fait observer, le> fnus de ballast, el enmine 
jevnulaiîi querelti» déprnse fut comprime sous 
er ehff, j^i rtmqiris îa ronunune de la W^uv 
lUjjLdnise, eu y fais.ud. une addition destinée H 
eouvrtr PauL-tneufation Un prix du fer en 
IVaoce, attendu fpie Ton ne |»ouvait [las né- 
f;liirer eefle dilVereurc. 

i.e derruer ehapitre e^t destiné au nmtêriet 
des transports, et quoique je sache eonïbim 
est finind le nuilêriid des etif*mins rb* for bel- 
p*, je crois que !e f- - ... , n ... .,^ p|j|^ 
im|iorlHol sur la I , que 

eeehnpiire doit deii....Lv, , ,. j-, ,, ,.*■ . u tuéme 
montunt par mille. 

{ La sHik au procfHiin numéro). 



^HMC'TVAClon» «tir li* c*4iiirfii A^m 
n«tli»nn clt^ rlif*iBilni« Mi* f<.«r« 

Le5 actions des entreprises de ebemîn de. 
fer sont appelées à oecujver, iW plus en plus, 
une ^nrande place dans la sjiêeulation ; toutes» 
ee mois-ei, ont semblé aiumces d'une rnémi'; 
impulsion, ttuites ont mojdé, lu spéeulalion 
des fonds publies lur^iît n\ii\y n'ili- b n;is à 
celle des elieminî= um 

éprouvaient à r>" i- .les 

centirnefe, k s«k 

naUtbIe. Nu m jue 

leK eïiemins de Ji j\ ajOi s i^votr «liUanl dea 
cours élevés^ ont subi une forte reueliou en 
baisse. 

Les aefïoîis du eUeunn de fer de St-Gcrmain, 
qui aval eïit fermé le 5o novembre a 830 fr,* %t 
sont sucetissi^ oment élevées a HTi\ pour relotu- 
ber à 8ii5. 

î-cs actions du rbemin de Yersaiïles (rîvi? 



droite), de 205 sont montées jusinrù i9a, puis 
sont sueeeîsi^ivemenl retombées uéûnilivemcul 
ù S75. 

Les actiiuifl de Versailles (rive ;:aucbe)^ de 
8G îriour :dlrint J4à, puis .sont i^ucce&sive- 
mentr Ki;> et i 07 1^0. 

Les I i cbemius du 1er de Paris ù 

Orléans , qui n'avaient pas encure atteint 
tîOO fr. le rJl nov embre, sont tnoulée> jusqu'à 
(Tiri potu* retomber i'i (Ml fr. 

Les actions du cbomin de fer de Strasbourg 
à B;de M/ont presque pai varié, e H ejs restent ^^^^^r^ . 
toujours eutre ^00 et i05; la spucuUlion ^H<^^^ /^ 
faute lï celle figue» qui nous parait eepcmlajrf VJ 

mériter .son alteutiim ; il tu» manque f.'uér/4 1 

ee cbemin que d'être voisin de la eapiiaf«ipf ^\' 

Ia-s actiuîis de ebeinin de Paris à llout 
se sonleicveci» de GIS à (j82 'iO c. pour Wf^^^-^ 
de*eçndre jusqu'à GiO î ^ \i t /m' 

Nous nous attendons à des fluctuaclîou»? 
dans le rnarebé ûcs cbemins de fer, d^autani^ 
iiH^iiiMMi-Mirées, que cemarcbé, é|iin oonju^nee 
] attention ^'ênérale des . irs, 

Mis encore réguhéremmit <■ "^"ï' 

la place. Les farauds catutabstes qui dui^eiit 
IV mission îles emprunts publies, savent mena- 
cer les iluelirjtjons qu'entraîne leur classe- 
ment dans la circulation. Le jour n'est pas 
èb»i^'né 011 ce* mêmes capitalistes diri^'crout 
le marche <l*î6ehemii»4» de fer^ et deviendront 
naturellement le.s ebef*» des nombreu-v spécw- 
leurs uni cntrcut muintenaiit dans eettu voie 

ikus que rétan donné par la s|*te- 

cliemin «le ter de l*aris ù HoutiO 

, ainsi k^ cours de ces actîujis 

-,u, * «ui, I.. ,1 y a nmins d'un mois au-iles*ou» 

du cours de relies de ta ti^nie il*l HléansJ'a dé- 

^yiKK, lin Iri..tnijl (îe plUs ilil viO U\ PoU^jUtÛ 

<•( 1 diilcreueeV La li^'ue d'Urkau^ 

nu plus tic tête de ebennn pour 

Nantes, Itordenux, Toulouse, etc.? Ou bien 
a-f-on i\(*ni\v qtie h ligne de Paris h Chef- 
lioutL' f sur le chemin de 

JîfitîCT! lÎL'Oes ^nnt tftujnurs 



d;r 

|j>': 

liL'uc de ïiuiien, de la tim 
niincée, cl une n'aetion plu 



"fa- 
la 

L^ pro- 



fer 1! i ^rnMii 

rions oue V 

tion bit LM ...IIP ' "^"^ 

voudrions que ce' 

(tns craindre uul . . i^.. 

leur?; ooti veaux : Set on noi 

lionel que des aettOQîi qui an 



Ml r iiTiprtnd 
t' 'Terni ns d» 
II, juin- nous iléiiir^ 
dans le CHurs des ae- 
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«onraal m%n CHeailiHi de F«r. 



le (Kiir il y a six mois, le dépassent tout d*un 
coup do âS eti 30 p. O.O.... Nous croyons 

Su'au cours aciuel il est prudent d'altcudre 
i mise en activité |iourcoonuitreles produits 
j^eb, nous pensons aussi que ce nVsl qxCii ce 
moment nue la plupart des actions se classe- 
ront définitivement. Jusque là, les variations 
«eront nombreuses et pourront occasionner 
des pertes aux actionnaires spéculateurs. 



InfluMee de la «nppreuMlon dtHi 
da^ltw de tranmlt %nr le« rlie- 
nUmi de frr. 

Nous avons annoncé, dans notre dernier 
numéro, l'insertion au Moniteur d'une or- 
donnance royale, rendue sur le rapport de 
M. le ministre du commerce, nui supprime les 
droits étalilis par l'article 1 fi de la loi du 9 
février i832, sur les marchandises étrangères 
expédiées en transit à travers le royaume. 

Cette mesure est de la plus haute impor- 
tance pour le commerce et pour Pindustrie ; 
elle exercera surtout une heureuse influence 
sur la prospérité des chemins de fer. Ainsi 
qu'on ra fait olwerver, le tarif des droits de 
transit était peu élevé et ne constituait pas 
ime charge vraiment onéreuse pour le com- 
mence; c^était bien plutôt les formalités ob- 
servées pour la perception de ce tarif qui 
étaient gênantes, et Ton est fondé à croire, 
maintenant qu'elles ont disparu avec lui, que 
rien ne privera plus notre pays des transports 
<le marchandises étrangères, que sa situation 
topographique lui a pour ainsi dire assurés, 
et qui n'avaient été restreints jusqu'ici que 
par la faute d'un esprit de fiscalité mal en- 
tendu. 

Les derniers états du transit, publiés par 
l'administration des douanes, présentent les 
êhifTres suivants : 

Marchandises venant : 

De Suisse 76 millions. 

D'Angleterre ÎW 

Des pays de l'association 
allemande 29 

De la Sardaigne . . . • ^ 

Des Etats-Unis . . . • i^f 

D'autres pays 31 

Total. . 205 millions. 
Les puissances qui ont reçu le plus de mar- 
chandises étrangères, expédiées par la voie 
de France, sont classées ainsi : 

Etats-Unis 52 millions. 

Suisse 49 

Angleterre 38 

Ëspairne 43 

Brésil a 

Association allemande . . 3 
Nous ne tirerons pas de ces cliiiïres toutes 
les conséquences qu'ils renferment, nous in- 
diquerons seulement l'influence que cette 
masse de transports, qui va augmenter en- 
rore la suppression des droits de transit, doit 
exercer sur la prospérité des chemins de fer. 
lie chemin de Bàle ù Strasbourg, livré depuis 
deux ans i& la circulation, sera le premier à en 
ressentir les bons effets ; le chemin du Nord, 
avec ses embranchements sur Boulogne, Ca- 
lais et peutrctre Dunkerque; celui de Rouen, 
avec sa tèle poussée jusqu'au llàvre, enfln ce- 
lui d'Orléans s\vec sa prolongation sur Tours, 
en profiteront ensuite. 

11 est facile de voir, par le nom des puis- 
sances qui expédient ou oui reçoivent la plus 
grande partie des roarcnandises étrangères 
qui empruatfiU leierritoire de la France pour 



arriver à leur destination, que les portions du 
réseau national ù exécuter d^urgeuce sont la 
prolongation du chemin de MuIuoum; sur Di- 
jou, celle du chemiu d'Orléans sur Tours, et, 
en première ligne, le chemin du Nord tout 
entier. 

Le chemin de Strasbourg et celui de Lyon 
seraient également d'une liante importance 
pour compléter la ligne de transit du Nord au 
Midi et de l'Est à l'Ouest, mais leur étendue 
ne leur permettant pas de les exécuter avec 
une rapidité suflisante, les routes hydrauliques 
devront suppléer en attendant ;* déjà nous 
avons d'assez lielles lignes de navigation dans 
ces deux directions. L'achèvement du canal 
de la Marne au Rhin comblera la lacune la 
plus importante. 

Dans une autre oc^'asiou, nous déduirons 
les conséquences commen'iales qui ressortent 
des chiffres du transit que nous avons donnés 
plus haut. 

dienaln de fer (rive gauche >• 

SECOURS AUX VICTiVES DE l'aCCIOENT DU 8 MAI. 

1/e journal la Pressey dans son numéro du 
18 de ce mois, après avoir traité avec conve- 
nance et discernement la question des acci- 
dents sur les chemins de fer, proposait la 
création d'un fonds commun pour venir au 
secours des victimes. Ce fonds serait créé au 
moyen d'une légère augmentation du prix 
des" places ; la perception se ferait sans frais, 
et la répartition aurait lieu avec toutes les 
garanties désirables, par une commission 
nommée par l'autorité ; les premiers secours 
seraient ordonnancés immédiatement sur la 
caisse par le président du ressort, d'après les 
besoins constatés par l'enquête; suivant l'is- 
sue des poursuites difiçées d'oflice contre la 
Compagnie du chemin de fer, théâtre de l'ac- 
cident, la cais^^ en (fis. de cpndamnatiou de 
la Compagnre, «erait remboursée par elle de 
ses avances; en cas d'acquittement, elle en 
demeurerait chargée d'une nfianière définitive, 
ainsi que du service des pensions et des frais 
du procès auxquels il est légal sans doute, 
mais k coup sûr bien rigoureux de condam- 
ner les parties civiles déjà ruinées par l'acci- 
dent. 

1^ Presie n'ouvrait qu'une idée, et elle lais* 
sait À la publicité le soin de la mûrir et de la 
rendre praticable : elle ajoutait cependant 
qu'une seule chose importait, c'était que des» 
mesures efficaces fussent prises, la sécurité 
publique ne pouvant demeurer plus long- 
temps exposée sans moyens de soulagement 
à des atteintes aussi cruelles et aussi multi- 
pliées. 

Le Moniteur Parisien a voulu répondre le 
même jour dans sa feuille datée du lendemain, 
à cet article rédigé par la Presse, dans un 
but aussi louable; mais, cette rapidité de ré- 
plique, a nui û la solidité de ses réflexions; 
il serait facHej dit-il, d'établir par des don- 
nées stalistiques qu'il y a propotiionnelie- 
ment dans le transport par chemin» de fer^ 
cent fois moins ^f accidents à redouter que 
dans le transport par voitures ordinaires ; 
mai* là n'est pas la question; le systrmepro- 
posepour remédier aux incottvénients qu'on 
signale s aurait un résultat diamétrale-- 
ment opposé à celui qu'on voudrait obtenir; 
les bonnes compagnies paieraient pour les 
fîuxuvaiseêy les prudents pour les téméraires; 
cette seule considération suffit pour faire 
écarter la combinaison proposée. 

Ainsi sur une question de cette importance. 



le Mtmitfur Parisien prononce un jusemeat 
sans appel, en mettant les considératious sa 
néant, et sans s'expli<|uer sur les moveas 
qu'il y aurait à substituer à ceux çiulf re- 
pousse, probablementsans les avoir bien com- 
pris. 

€e|>endant la combinaison présentée lais- 
sait aux tribunaux leur action, et en comé- 
qiience, par le fait de la perception d*un droit 
général, les bonnes cownpegnies ne payaient 
pas pour les mauvaises. Ce fonds commun 
sen'irait seulement pour les cas où le juge- 
ment ne porterait pas condamnation de la 
compagnie ; alors, s il n'y avait pas de coupa- 
bles, il y avait toujours des victimes, et la loi 
tout en étant satisfaite laissait les malheureux 
sans secours; c'est dans celte cîrconstaare 
qu'arrivait la distribution proposée. D'ailleun: 
cette ttixe supplémentaire serait h peine sen- 
sible; on obtiendrait 8 à i 0,000 francs par 
an, sur la seule direction de Versailles, an 
moyen d'un centime par voyageur pour tonl 
le trajet. Ou voit donc (|u'eu étendant ce mode 
sur les autres lignes, ou aurait immédiate- 
ment des ressources qui suffiraient aux évé- 
nements sans nuire aux droits acquis des es- 
treprises. 

Le Moniteur y d'ailleurs, donne comme ar- 
gument que les accidents sur les chemins de 
fer sont cent fois moins fréquents que sur le» 
routes ordinaires ; mais il est là dans uof 
grave erreur : nous ne prétendons pas que 
rexpérience de l'exploitation ne viendra pas 
réduire del)eaucoup les chances défavorables 
et rassurer l'esprit public un peu ébranlé par 
les accidents qui se multiplient ; mais ce mo- 
ment n'est point arrivé encore. Depuis trob 
ans, plus <!e 200 personnes ont été tuées oa 
grièvement blessées sur les chemins de fer, il 
faudrait en conséquence qu'il y eut eu de ^.i 
25,000. individus qui eussent éprouves le 
même sort sur les routes pour que le calcul 
du Uimileur fut confirmé pnr les faits. 

Dans notre numéro du il décembre, nous 
avons aussi traité de la nécessité de venir ao 
secours des victimes des chemins de fer,ctDoa> 
pro|>osions deux moyens que nous abaodoa- 
nions à la discussion; nous disions que dans 
une calamité publique, un cas de force ma- 
jeure , le gouvernement pouvait disposer 
des fonds de centimes additionnels allouées 
pour incendie, inondations, grcle, etc.; que 
d'ailleurs, l'impùl énorme pên;u sur la re- 
cette brut des chemins de fer, pouvait suivre 
en partie cette destination, qui épurerait sa 
source fiscale ; nous proposions Puue de ces 
deux ressources, pour secourir les victimes da 
8 mai, mais ce que nous appliquions prou- 
soirement au mai présent, pouvait encore 
mienx devenir K'glc et servir pour Pavcnir, 
si adoptant le principe on posait h l'avance les 
formes et le mode d'exécution : de cette ma- 
nière le recours ne serait pas une exception, 
ce serait un droit en cas de non condamna- 
tion de la compagnie, et on ne reviendrait 
pas a nouveau chaque fols sur les formaliti's 
de l'appel aux centimes additionnels par la 
voie des bureaux, qui, occupés du classement 
méthodique des réclamations, ne peu vent guè- 
re entendre les cris de détresse : dans beau- 
coup de cas dit-on, ces formes lentes sont sa- 
lutaires, mais dans les questions drbumanité 
et de secours, il n'y a d'efficace que la promp- 
titude ; depuis plus de 7 mots, les personnes 
3ui ont souffert de Févéncment du 8 mai, attcn- 
aient un soulagement, le jour de la justice 
est arrivé, et elles ont aiijourdMiui par suite 
d'un arrêt (d^ailleurs si Raccord arec la loi) 



Jonrnnl 4e«i Cliemltift ilr rer 
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non pas à recevoir, mais ii payiT des î^ommes 
ni^cz ronîtidi* râbles, |>ot»r les'fruiït auxqurls 
ibi «^ont rot] (in m très : (>Hr po!>itiiMi npfit'tle 
évîdfmmeiït iVumi mafiiiVeou d'aulre Fitittr- 
veutioii de TElal. 



Ij^arclileiit tlii 4'lioinlii il4« fi^r lU^ 
ljC»iiflr«*M il Blruiifitfliaiu» 4^1 ItMi 
fync*fiire«« €I'c^mI«*u%« 

Nous avtïus sotjs le.*^ jtux de lon^ détails 
sur l 'enquête qui a mi ïitM ai*rès raci*itlf nt du 
clicmiri de fer de l^uiidrei» ù Hirmingliam sur 
le corps di> îtislrt^ss Hyt\ Nous avons déjû 
doniH, daus^ uolre dernii^r numéro, une ana- 
lyse ih h fiartie de cette enquête qui est rela- 
tive uux e-ssienx. 

Nous voyous , d*apr{*« les dépositions de 
H, l*arker el de M. Biiry, que Ja fractura 
de IVsisieu is^^eî^l opérée sur un point où pareii 
accident uVtait jamais arrivé. M. Jtnrv a 
même été jusqu'il déclarer que ju»« (u'au Jour 
de révénement» il n'aurait pas itu qu'une 
rupture dV^ieu pût avoir lieu à cet endroit 
II*ou il résulte que la compa^'nie , maigre 
Inute lai^tîrvetltaniè à laquelle efle soumet Im^ 
bituellenienl is^eis i'Sîsieux» ne pouvait pas pré- 
venir rarcidenl du H décembre. 

Le jury itnglaib a e\aminè en outre avec 
une grande attention la question de .savoir s'il 
ïivail été possililt de conslaler h présenre 
d*une paille dans le métuf dont res.steu était 
composé, car il senilderait que cette paille 
exi^tat depuis t|t*elque Icmps et peut-être 
depuis le moment nréuM' de la fahricalion de 
la Imrre de fer dont était composé Tessieu. 

M. I^arker a houleuii que, du moment où 
\es roues sont placées et cachent les extréini- 
lés des essieux, il est impossible de décou- 
vrir lei( défauts ex isl ont» dans le fer d'^ IVs- 
i&ieu par le proiédé de la vibraiinn. Cette 
assert ion ne peut trouver de contrndicteurs, 
iDitr^it uouâ sendde qu\in pourrait t'iicitement 
H ré^der les époqties iiuxquelles tout essieu de- 
v-rait fiuliir une investifjation minulieuse, el 
alors il faudrait se décider à détacher l'essieu 
des roues alttj d'éprouver, par la viliration, si 
quehpjc rlcfuut ne s'est pas Formé pendant 
iju'il fonctionnait. Il est ci-rtaiuque ce depla- 
i,tmcnl des essieux enl rainerait n des frais; 
maïs, apré^ les nombreux acridcntji dont 
nous sommes témoins depuis «luelque tenq^s, 
et qui «ont occasionnés, pour la plupart, par 
la rupture des essieux, il nous scnride qu'on 
ne peut ijpporter trou d'attention i\ s*assurer 
de In bonite «lualité Au métal dont e8t formé 
cette partie importante dt-s loconmtives el de^ 
voitures de clitMnins de fer. 

U hyure suivante retirésente exactement 




rfïpparen'^c de Tessieu après Taccident. La 



partie k moins foncée est celle qui bCBi cas^e 
en dernier. 

Il Ciil probable aue raccidcnt qui \ient 
d'avoir lieu sur le chemin de fer ûv Londres 
â Birmingliam \'ù fane renaître tavivedis- 
eusôîon qui sVtail éïcvéc entre les ïocorno- 
tives â quatre el celles à six roues, ricià nm: 
des compagnies rivales de Londi*es à Birmin- 
L^liam, cel^e du Snutbwcsteru. a critMifé la 
fuite dans Tarliele suivant qu'elle a laisse pn- 
lilier uu fait insérer dans luijournal quotidien 
de l*oudres . 

< Chemin de fer du S'iuih^frtjttrrn. 
Samedi dernier, le convoi de rm^e heures^ %e- 
n."mt des J>/ine'£tmj(iLt?U* obligé de retourner 
à sa station, qui est située prés de WaiUKvvortlr, 
par nui te d un accident, qui, par bonheur, 
n'a eut rainé aucune coiis<H|uene«» fiicheu^ic. 
Au moment où le eonvui s'avunçoit à sa plus 
^'rajule vitesse» un dcA essieux de la loco- 
nmtive s'est tout :\ coup brisé. Mais, conune 
la niaeliine est â sir roun fumi qnr foufri 
CfHeM qui fonetioniir ^t ^ur reite iigttc^ elle 
n'a pas déraillé, el elle a pu amener li? con- 
voi jusqu^ttux AfW-A7rni,où Ton a mis unau« 
tre essieu; si ta locomotive n^nvait eu que 
quatre ro*i ejr, il est très probable t|ue, l'ac- 
dent aurait entra lue des cons^équeuces plus 
sérieuse!^.» 

iU\ v«ut mie Tarliele r]ui précède est une 
attaque indirecte dirip*e contre \iï 4'omp.i- 
ifnie de Lomlres h BirininL'bam, qui emploie 
excliisivcmctit des locomotives à quatre roues, 
el une altusion k Tai-eident du H décembre. 
Mais avant ipj'on puisse établir une comparai- 
son équitatilV entre les deux genres lïr loco- 
mativis, d faudrait que Ton put connaître la 
position lie la fractur**, qui a eu lieu sur ta Ityne 
iIhi South-We*tern. (]ar, d'après h dé|iosilion 
de M, Karker, thma Tenquéte dt* la femme 
Bye, une tocoraoti^e à içix roues aurait eu le 
même 5orl rpji*«pie crUe qui a o^H'asion né Tac- 
ci lent di' Berklianqt^îead. Kn outn*, nous 
n'avons p:is besoin "!*■ rjoit^liT à nos lecteurs 
répreuve que M. l ii\ il y a ipiel- 

qiies mois, sur une di roolivesà qualre 

roues, en oprrant iui-ménn- une coupure a 
un essieu ue manière A le faire casser m 
chemin, fit» sait que la lewomMtve a pu mal- 
gré la fracture de son essieu^ par eourir sans 
difTicullé tme distance considéralile. K serait à 
désirer mainlenant que l'on fil une série dV- 
preuves du même ^»enre sur les locomotives i 
à quatre roues en vnritnit à dt^^srio la j»osi- 
tron et la forme des ^ '" i tlVst 

aiiïsf êjne Ton pnrv il'une 

manière incoiitestabir, i* •^ mmirs rf luin^'n- 
tes des deux «vsièmes de niachines. 



tccideni nnr l«» nt^mln «If n*r tie 
W(iliil«^Mtialvr* 

Ou lit dans TiTcAo de (a (ronUère : 

« Aux détails ipie nous avons de/»i dormes 
^ur Taei-îdeut du chemin de fer de Saint- 
SauU'ç, nous pouvons ajouter le* reii*eij:ne- 
menLs suivants, puisés à bonne source ■ 

« Le convoi parti de Qyu^vrain. *ers trois 
heures et demie, a iuivi la voie de droite du 
cbeiniu de fer français. 

M II marchait de manière a parcourir J^OO 
mètres à la minute, loisqu^arrive a 200 mè- 
tres en ayant du pave de (/tmroube qui cnupe 
l;i voie, étant dans un déldai de deux rnèircs, 
la locomotive sortit des rails, euiniue nou> 
Tavons raconté, parcourul encore &0 métn-s 
environ sur le satde, et alla hnti-r dans le ta- 
lus du déblai, sur la droite, el là se renversa 



sur le côté droit. Le teiider sVsl renversé sur 
le même coté dans Tentrevoie. Le wagon de 
bai'age a été jeté de cilté dans rentrevoie en 
ilcliors de Tanins formé par les machint-s. La 
ililif^ence et le wa#(on de» voyagtuir.s sont ri4- 
tfs a peu près sur fa voie et on! ^'rinqié, Tune 
sur la locomotive, rautro sur le fender leé 
panneaux en ont été brisés, le dessous 'com- 
mençai a brrdcr. 

• Le vva-on de seeûurs e^l reste nurla voie 
sans deradler et sans dommajU'es. Ainsi iiiie 
nous Tavons dit, le guetteur a été lue sur le 
coup ; le machiniste, tomlM* 8ous la maebine 
et protro^'^ pur rpiclques pièces formant arc- 
tioulani, naeu qu'un liras ca>*sé; U* etmua'imr 
a ete retiré sain i-t sauf de dessous k-s di-com- 
bres : la ••oos<T>alion lîe la vie de ees deux 
hommes est un miracle Les voya^eur«, en pv- 
lîf nombre, il est vrai,n\»nteu que défailliez 
contusions ; le brigadier des douanes dans W 
dernier wa^-on a eu la jambe cassée par U 
ehevre du wai'ou de secours qui suivait M 
qui Ta frappé en enfon<;anl les panneaux de 
h voilure ou il était, 

« La locomotive est endumma^H^e dans «es 
parties extérieures, mais pas dans moi méca- 
nisme, f.es rouesi (lortent rrmpieinle des 
chocF quelle supporta eu sortant dêîi rails, 
vilvs sont fofi-ees et hors de leur phtn ; k teu- 
dcr a un essieu brisé el ses chàssi* nds eu 
nièces i le wagon de seeours et le wa^oo à 
haga^'cs n'ont (»as d'avaries. 

* La eause de cet accident est difficile à 
Trouver. LstH-e le bris de l'e.ssieu du tender 
OUI a provoqu** le déraillement? l-Isï-rc le 
deradlement qui a amené k bris de rr&sicu? 
Si c'ot le dérnillemeni, rpii dai,c a pu oeca-* 
sioniier ci'liiî hoi'ttp de k voii- sur no cht-niiii 
droit, v^n}^ ihms un rruddai de deitv mètres 
et par consé-quent jis^ts Mjr un fond de terre 
solide où il n'y a pu avoir ni alLiissement, ni 
inegatit's^oi tusscmont? LV.^sieu roujpu n'a 
t^as été tri»u>é d'excellent fer, une partie 
même est, dil-on, en fonte ou avec un défaut 
nianpie : la cassure nVn est ni nette ni fraii- 
elle. Auceine pièce de fer ni de buis n'a M 
trouvée sur le ehemin; le partie du |»aui de 
Utiaroube, u quelques pas de raceidrni, n'a 
rren \u, un atelier de cantonniers â peu de 
dis»anee venatt de parcourir la voie et de ba- 
luier les rails: il iiarait impi)ssibb', dnns ces 
condiii.ins, cjue la malveillance ail pu occa- 
sionner Tact idenl. 

« IL liuM^he, in^Huiitur et) eiief, re*té sur 
les lieux toute lu journée ûu ftî, v a eu une 
entrevue avec M. Masny, dirccteuV defc che- 
mins de fer en exploitation, et tous h»s ingé- 
nieurs Ifcl^'cs, tous ont cberclié à préciser la 
cause directe de laceidtut, el n'ont osé trafi- 
cher celle question délicate, 5L lejirorureur du 
roi, qui a nommé des * vntrls, auxquels a été 
joint M. Boutjuy, n, trmoin du sl- 

ni:»tre, rceeua it-^ - ni t(»ur rapport, 

quïjetleru peul-etie quelque lumière sur ce 
triste evénenu-nL Lu attendant, k-s lieux ont 
été laissés tels tju'ils étaient nu m<unent un 
racctdent. Aprvs le ra|qmrl des experts, on 
s enq^ressera de déblav er la voie , de réparer 
les rails déplacés, b'*ljuil conssincts rompus, 
et Ton espère qmr la circulation pourra être 
reprise lundi prochain. » 



M. Jules Peliet, ingénieur de la rive gau- 
che, a été entendu jiar la commission des oc- 
cideuts, dans sa dernière séance. — Il n exposé 
les divrrs faits et expérience*» qu*il a eu il 
établir pour la défense de ta cumpaguie dan;* 
le procès du % mat, el a remis k h commis- 
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.sion un niémuirc assez iiuportanl sur celte 

3uestioiiy en l'accompagnant de nombreux 
ocuments authentiques. 



IndiMlrle da for. 

(V article} (ij. 

AFMNAC^E DK LA FO!<TE. — l'ADRICATIUN DE 
iîROS FEn. — CO.NSnHÎRATlONS CîENÉRALER. 

Si nous avions en à écrire, il y a deux ans, 
les articles qui paraissent aujourd'hui, rien 
n>ul été plus facile que de suivre, pour es- 
«]nisser la situation ûf^s forges françaises, le 
procédé qui nous a servi pour étudier la po- 
sition de ses liants-fourneaux. Tout paraissait 
simple alors. Il semblait que l'on put prédire 
à coup sûr ce qui advi^Tidrait, dans un temps 
donné, des forges au bois, de raffina/u'e com- 
tois et de raffinage anglais. Aiyourd'lini, il 
n^en est plus ainsi, tout est non-seuleineut 
iîhangé, mais transformé, ou du moins à la 
veille de Tétre. 

In procédé dont Tusage est interdit à la 
LTande fabrication anglaise (nous explique- 
nms pourquoi), et qui convient par cela même 
aux usines plus mod<*stcs de la France, per- 
met de transformer la foute en fer sans nou- 
velle dépense de combustible. 

L'adoption de ce ])roi*é(!é est une planche 
(le salut offerte à ceux de nos établi.ssements 
métallurgiques montés an liois qui ont encore 
des réserves de combustible végétal sulfî- 
santes pour la conversion de leurs minerais; 
car ils peuvent maintenant continuer leur fa- 
bricaticm, sans s'infjuiéter de l'afTinage, (ju'ils 
pourront faire enx-inéme presque sans autn>s 
défienses cpie celle de main-d'oMivre ; ce (|ui 
leur permettra de livrer directement leurs 
produits à la consommation, sans passer par 
l'intermédiaire des forges, situées souvent à 
lie longues dislances, dans les contrées où l'on 
peut avoir <lu combustible en plus grande 
:ilM)ndance. Ils économiseront ainsi : 1" les 
transports du haut-fourneau à la for^'c sur 
l'onle brute; 2° la plus grande partie des 
frais d'affinage ; .")" le bénéfice naturel du mal- 
in» de forges; soitime différence dtiut nous ne 
pouvons lixer le chiffre, parce qu'il varie sui- 
'\;ant les circonstances et les localités, mai- 
doiit tout le monde peut apprécier Timpors 
lance. 

Il va sans dire que les avantages résultant 
<le l'emploi des gaz perdus des hauts-four- 
neaux pour raffinage, wmt é?;alement assurés 
.inx usines qui nian*hent avec le combustible 
minerai ou mélangé; mais il nVn est nas 
moins vrai que les usines au liois, liien situées, 
^'n reçoivent un secours plus grand peul- 
élre, puisqu'elles ecmeervent toute la supério- 
rité de leurs produits, en même tempsqu'elles 
léaiisent de notables é<Mmomics sur les prix 
<Je revient. 

En I8i0, date des documents ofRciels les 
plus récemment publiés., la production du fer 
4n\ France sedivisait, suivant les combustibles 
employés, de la manière suivante: 
Fer au' combustible végétal. 97,8(»G tonnes. 
Fer au condmsliblc minéral. 135,805 
Fer au mélange de'deux sortes 

de comhustiblê lifiiî 

Ensemble. . . 237,580 tonnes. 



U) Se reportw, pour Ici^nrticles pnHVtlonls, aux 
iiuuiêros «les 10, 22 et 20 octobre ileniiw. 



I^ fer de la première espèce est d'ime qua- 
lité supérieure à toute autre ; mais «on prix 
élevé tendrait à le faire abandonner, si la dé- 
couverte dont nous avons parlé ne devait pas, 
en fic propageant, fournir les moyens de l'a- 
baisser. Toutefois^ même réduit dans une pro- 
portion notable, il trouvera toujours une con- 
currence sérieuse dans les fers :\ la houille, 
dont la qualité s'améliorcrasans cesse. Il s'ap- 
proprieni de plus en plus à tous les besoins 
de la consommation. En Anirleterre, où les 
applications du fer sont considérablement pliL^ 
étendues qu'ici, on emploie unitpiement du 
fer i\ la houille provenant de fonte nu coke , 
en olMîervanl seulement de chnisir pour les 
usages les phui délicats les fers nrovenaut do 
fontes à Pair froid; celles prouuites à l'air 
chaud étant |>lus cassantes, plus aigres, en 
raison de la pins grande quantité de silice 
(pi'elles contieuueiit. La fabrication de Tacier 
etcellu des fers blancs exigent surtout des 
fontes afiiuées au bois, ()ue Ton fait généra- 
lement venir de Suède ; mais c'est )M»ur un 
usage tout s|>êtMal, as.^ez important en lui- 
même, mais faible cependant, eu comparai- 
son da ia mabse totale du fer .fabriqué (dans 
ce ^)au. 

>ori.s n'en sonime.^ pas encore arrivés à ce 
point en France. Lvs fers fabriqués exclusi- 
vement au buis, (pioiqu'ayant perdu beau- 
c^Mip de W.uv inijior lancée, occupeuL encore 
une certaine place dans la fabriculion, et la 
conserveront quchpie temps encore, si ceux 
(fui les produisent savent apprécier le secours 
qui leur est <ifferl en ce uiomcnl |Nur la 
.^cienc/. Mais il leur faut trouver pour cela 
utie activité et un espril de décision* dont ils 
ont parfois nnuiipic. Leur salut est à ce prix , 
car leurs concurrents \ cillent et sont plus na- 
turellement <lis|^o.sés à accueillir, et surtout 
à profiter décidées nouvelles. Déjà Fourcham- 
baull, Terre-.Noire, lurette. Mo\euvre,Sainr- 
fIhamond,Montatairo, qui tra\ aillent au com- 
bustible utiuéral, livrent à la consommation 
deb fers très estimés, (|ui prendront peu à peu 
la |)lacedes fers au bois, dont ils ont prestpie 
la qualité, eu même temps que leur prix est 
plus modique. 

CVsl sur les produits de ces fabriques qu'il 
faut juger ce que iMiUVOMl être les fers à la 
houille. Bien qu'ils ne présentent pas encore 
toute la perfection possible ^ un ne saurait 
cependant les comparer aux fers aigres et 
('assauts de quelques grandes usines, qui, 
n'ayant que de mauvais combustibles et trai- 
tant des minerais impurs, chargtV» d^ursenic 
et de phosphore, n'obltcnueut que des fers 
durs, cassants, d'uu travail diliicile, sinon 
impossible, et bons beulemeulùèire fabriqués 
en rails. 

FAitniCATION. 

Le traitement direct des minerais pour en 
obtenir le fer, connu sous le nom de mëUiode 
calalane^ ne peut être considéré comme ap- 
partenant à la grande industrie métallurgique 
<le la France, n'a, ainsi rpie nous l'avons déjà 
<lit, aucun avenir. Sa production, par la na- 
ture même <le la métlio<le, est fort limitée, 
et elle le sera de plus en \)U\s en France, h 
cause du haut |»rix et de la nireté des minerais 
riches et purs (pi'elle exige, el à cause au.<si 
de la quantité considérable de charbon de 
bois <iu'elle consomme. Les «Muitrées où elle 
est encore suivie doivent reganler l'appari- 
tion de la méthode de travad du fer jiar le 
gaz comme le gage d'un meilleur avenir. 

En laissant de "'côté le travail catalan et ses 
diverses variétés, cm peut diviser les usines 



qui fabriquent le fer qd deux classes princi- 

Kales. Dans la première classe, le charW de 
ois est exclusivement employé à la (akict- 
tion du fer, et dans la secoudc'claiiae, c*eit k 
houille qui sert à l'affinage et aux élabon- 
lions. 

1^ nombre des usines de la première cla»» 
a diminué constanmient depuis plusieurs an- 
nées, tandis nue le nombre et rimportance 
des usines de la seconde se sont accrus. 

Ce fait est dû à ries cauites assez compli- 
quées, que nous n'examinerons pas ici, m» 
parmi lesquelles on peut signaler ccMmî, 
(lue pour une foule d'u.snges, qui deTÎemmit 
de jour en jour plus importants, le travail i 
la houille fournit des fers d'une qualité suffi- 
sante^ à des prix bien inférieurs à ceux d« 
fers au bois ; le fer serait même exclu dej»lu- 
sieurs de ses emplois, si Ton ne pourait ci 
abaisser le prix, aux dépens même de k 

aualité : les rails des chemins de fer serueot 
ans ce cas. 

Des trois ou quatre méthodes d^afTinage de 
la fonte au charbon de l»ois qui existaient «a- 
cieunement en France, il n'en reste gnm 
plus qu'une en activité : cVst la métbodf 
comtoise; c*est presque uniquement i elle 
qu^ont été applimiés les divers perfectim- 
nements que la faWication du fer au rharlwa 
a l'eçus. 

Ce mode de tnivail est arrivé maintenant 
au point de perfection qu'il comporte, et It 
situation économique des usines où il est 
(employé ne serait pas sensiMemeot cban^ 
par les additions que l'on pourrait faire aux 
améliorations déjà réalisées. 

(X'Ues-ci ont eu fn'incipalenieut pour objet 
de diminuer la quantité de charbon lirùlée 
pour l'aflinaçe et le forgeage, de réduire l« 
déch(>ts, mais elles n'imt pas porté sur ks 
opérations fondamentales de la niéthmle, sur 
le système en lui-même. liC métal à afRner est 
resté au contact du combiistililc ; le jet d*air 
destiné à la combustion et ù Toxidationse 
fait en même teni|i6 et par les mémos turèrps, 
(le sorte que ces deux opérations ne peuvent 
être réglées isolément ; enfin, l'ouvrier voit 
ro|)ération par le tâtonnement plutAt que par 
ses yeux, il résulte de ces imperfections que 
le déchet sur la fonte est considérable et que 
la consommation en charbon est assez ele^ 
vée. 

Cette incertitude du travail, cette part si 
gnuide faite au hasard dans la conduite et k^s 
résultats de l'opération, ont encore cTautres 
inconvénients; elles exigent le concours de 
certains ouvriers tr(« hiuiiles, ou plulôt trè^ 
habitués au travail et à la marche des appa- 
reils qu'ils dirigent et des matières cprils 
traitent, pour se maintenir dans certaines li- 
mites (le déchet, de consommation, et nîême 
de qualité. 

Dans les feux d'aflmerie les plus perfection- 
nés, là où le Iwis est cher, on consomme en- 
viron treize cents kilogrammes de charbon do 
bois pour obtenir mille kilogrammes de gros 
fer martelé et treize cent-<;inquante a quatorze 
cents kilogrammes de fonte. 1^ fonte que 
Ton emploie est fabriquée elle-même au 
charbon et de la plus grande pureté : elle con- 
tient moins de sept pour cent de matières 
étrangères. 

Le charbon valant environ soixante-quinze 
francs les cent kilogrammes, entre pour cent 
francs dans le prix de revient de la tonne de 
fer ; les fontes pour fer lin se tenant dans les 
prix de deux cents francs au moins, rendues 
aux usines, grèvent le prix de revient de deux 
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iju.iin*-vin|£|K Iniiits. Voiri dmi*' un |im 

ue |jeiil (His i«pj'ri*i' dtt rnluolion ii<itul>k* ; 
^tei«te enfUJpi ' i . iUt la main-<rn'UM'c, 
leê fiais ^'ai! is inotiMirs, (icficuiiL'i. 

«)ui birnî hivn |iiij- i^kk s, jïur tonin', qu»' thtns 
letra\ail lï la ligtiillc iU^A ufines à kiuiimiir.s. 
1^ suMitiitkiii tir la litMiilU.*au rumliu^Uiilp 
%écrJiil, tliiv i Coïkrl Panifll, a doiir iviiUu 
«irj irmiid stTvirc â l:i iiii'ïalliir^'if. L«> ftiur.s ;ï 
|iiuTcliiT tt k's fourni à rediauiliîi', tcU cl'^cu- 
4ant f|u*imf kin^up |^^ilïi^^lï*» a ap|>ns à k*s 
liiir(*, ne sont pus des appareilN (jarfaifs; les 
ik'cljcts de nk'lal y sont srafidK encorr, %{ les 
«■nnsoimiiaUons de c<jiiilMiï.tiJ>lt* trùs-cjn sidé- 
ré Ides, rtlnliTcmeiU aux ciretK i!^jlorifii|UL»s 
praduiU, 5ou8 voyons «|iie lu hiiuidc krûlrc 
i»>l a-|>eu-^ri"s êtjuivîïk'iile, en (>0Mb,aui4iar- 
l>ori de IkiLs liridt', |it*ui- nklerijr k*^ iiirnu-s 
i^ckauliKoiisdtî fer marekaîMÏ ^f«#» f»»r Ich feux 
i]"aftiutra% eu .su|i|m5iii i^ufklk* dt's 

foiiti'^puri'Ml d*un al'j ; Uujtefojs, 

le!» déclieU sur le uivUii >u(tt moindres ilans 
l»« IraiteuieuL ù lii huyikc (]|iii' daijs ctduj au 

liuii». 

Eti .'^umiue, k's nvaiiti^feâ du tniraîl à hi 
huuiJk» M^ *^oju|K)si'ui : 

i^ l)i? i'ècoumnjt» »ur h jirix du coiubus- 
liLle ; 'i* di*îi dèehelsdiifiîmjés; 5" des èi^ouo- 
loîc!^ i^ur In inniu-d'truvre; i" tUa (^'cuiioroi^â 
sur U'a frais gi-riêrau\. 

Les pririeifiaiix fK'irèclioiuieînruts afipor- 
té^ au.v feux crafluiiTie, .srM^l : lr« coii\t ihiir 
ik-s feu\ |iur lUie vuulti ctjildie an !u 

foyer ptiitr f cunrculrL'r la idtaîtn i i- 

tioii de la llaiiiuie i]ui snrl de der^^ou» « iHte 
iroûtc, à rCudiaulIeineul au^muife 4l«k kuile, 
nvaul s<»a iutiuduciior* du n^s it' feu cl ha tu- 
sÎDn ; ïe idiaullaue de fair de la luverc par la 
mèmt! flaïuiue ijiti a déjà éekntiffé tu fonte 
fïious revi(.'iulrmis .^ur cettf a^iplieatirui de 
Tair cbaud, qui n^'a ms eucuiL» m^im tout le 
développeiurnt quVilc uïfrite) ; enfin, fulili- 

.satiun ûv h «•?:■' r ' 

Jit4^^ .-fiil au I 
rtir«;u'e- ri la 

Cf drrriier [ 

porluut tle lou . . , !.. 

foiit à pivs (k- Irciifo :111s -, on 
iMTtot^ UJniU'4j de foi i:i-N lin ] 
Iruisit, dans ^t'SUi>iue>, « 
fierfiiHMle.s frn\ d'alli*»! . 
réi-linu/ler le fiT dr^luic «lu iiiiii it-iîij,'!'. Ua 
tn)me, daiiiiley«/Mr/ial d«f5 jMintu de 181 i, 
lin ijiéiï;oire de M. îk illiirr sur ec^ a|ipïïra- 
tioos de lu flauuue jR'iduetît's fruv, fcilespar 
11. Aubertoî, Ihiiis ce Tiiêuu' nirnioire, il e.st 
tfuefiliou au^si de la euiiiÉoii dti la rnunv (*i d€â 
ljri(fiu*s par ïci (hunmu jierdut des tiaul^^-kujr» 
tteaiix; ninis relte denuci* ajipliralittn resta 

I un rujiç tr*^5 MXHUJiîaire et ifaequir j^is 
nmpnrtauep, t;iid qut* Tuu etiusi^Irra Iv flux 
|Ni sort des ffiicidaitis eoriuiie uih* rliak'ui' 
lerdue, cl uon cuiume un loudiu^iiMe parti- 

eu lier que Ton pourrai! inank-r et diriKer à 
♦iloulé. lânrauUt's teruH\s,ou m.' ,s\' luit oe- 
uf lé ijttr dï' la lUuniuc prrduo, ol l'on rï'iiv;âl 
l'iiii aunm ioiu)ilr de^ ^ai < ondMJSlîJdr.s, 

iisiucuup jdus rieiits, tpu s'eehaj^ptftii «n 
ariiiiî leuiUii c|tftillc*., 

J*o ecij uivèisos luodifieatiaiis tl auujiiora- 
on*, h» |»ri'uutres ^eule^; eurent de la durée ; 
*s îiceoud«^ jrétidejil |>u^ kkui eojuprîiri^ par 

Sf»ux-lù mùaiie, qui k& esbapit-nl, <q lUalkiit 

II quelque sorti* les oublier eomplèleinrut^ 
»Vii tenir aneun eompte, pour arriver ^ h 
liéorie d'abord, puisa la pratique, dt IVu»- 
liai des gaz [K^rdus des liauts-rournauîk. il uVu 
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a puî? èlé de niéme de la dt*e<MiverIo de 
il* Aubertoi, et de f .♦ iw b lîammc 

jerdue «k^s feux au 1 du fer ; eelltv 

à était assez eouiphir [hmu donner iriimê- 
diatenieiil de bou.s rcî^ullals, au^si ful-elle 
bîentiH sui\ ie par uomlire de niadre> ! ' 
de la (101011% du Htrry et de lu 1^ 

Celle innovaliiui a tîtô d'un um*" .m^, 

depuis -1*1 ans j^urîmit, au\ f^^ bois 

i*M t'hi\\ vl elle t unsiilue pour r, :: .;„.,j,^jnc 
ijppuis lui, une bdie ree^nnaissonee enverï^ 
M. AubertoL Après lui et suivant les l>efcoins 
de ebaque usine, des morliti< allons drflèrenles 
onl ('té apportéfsâ se^ appareils par leg rnai- 
Iresde forjçrcs qui k-î* ont enipkiyês; mais on 
n'a tiiujoui*^ vu, dans la ekaleur (pie Ton uti- 
lisait lin.si, que des llanuiies piTdut\'i, et non 
[►asdes i/az (pi'il fallait hrùler, aus><îi îi*en ob- 
U'iiait-oii pas à beamoup pri^s le mavimum 
d'eiret utile, {^s appliefitianii «1^ llammeR de9 
feux d^dbti ub*rc«s eorii brû- 

ler, faites li Iqnes arn meut 

par MM. Laïucii^ 11 ibormi^^ <> ré la 

possibikté de retirer par le Uïir lUu- 

lenrH perdues, un ettet ealoniniu'/ mjj.^ lïour 
à eebii qu'nn eu ail réalisé ju.spr ici. 

Telles 8oul d'une luauvcie s'>MM.*»irrt ^ les 
di velues luodiOeations etarnêli utro- 

duite^ dans la fabrie^ition du t* . , . , . meut 
dite, elleji ont reiidus ^aus contredit d'utiles 
•services; mais leur temps «si posstî aujour- 
d'Iiui, elles dîspanii.^fseul dans kii^runde révo- 
luûonqae oousavunsfait pressentir, qui iH^skle 
dans remploi dea frtus [ustilai» tke Imute-four- 
nan\. 

INiMis eon^arrerous notre premier arliele Û 
éuoueer le^ tenues de colle grande <pio«tioiK 



ici votre prognimme, pour ensuite y joiudrtr 
les détails de ce qae j ai pratiqua pour Tcx- 
périiueiiler. 

« Il existe, dis test- v 0115, dans latliéorie, tin 
» n*oyen d'améliorer la fabricalion, et les 
« frais d'un essai sur e<« point, sont Irop peu 
I * eorisidi'rablcs, pour utfil ne soit pas tenté 
j * par quelques-unes ues usiot*s : dans les 
< deux [iremiéres époques de la ilislillation» 
I < TaetioM du feu îrest pas proportionnée au 
I 1 servire tjtfil doit aceiunplir Mir la bouiJlu 
' qu'on Vïent de ren«iuveI»T ilm^ jn troi^ 
sjruie période, le feu est ut plus 

violenl qu'il ne faut pour peu de 

^'ay. qiu resle em-ore cTans le etuirbou de- 
venu coke; ou pourrait alors eb;u'uer iidc:> 
intervalles différents les eonm<-s, les met- 
tre en eonnmnnicnlion de deux eu deuît jiar. 



Au nédai'ti'ur. 

Dans lotre qualriéme artide suf !e «/ax 
publié dans le unuieri» i*j du journtd dus cfu*- 
«tiiM de far y vtuïi>ave£ si^'imlé plusit^urs ut île - 
lioratiujt!! à apporter daim la distiJatiou du 
eharbou de lene et Irrbauffiae deseonmes; 

les résulta li aï ni si évidents, 

que j*ai voulu K 1 ossaires pour 

juger auiunins Mir u Ltialés, si 

rap|)iiea1îonrealisail i-latbeu- 

tie vous sivnabt'/' ri>nimc omni essai, 
j>\éeulé sur ridée par vous éudsi', 
mail le eepondani des i'Ofidillotis de voir© ar- 
tirle, je eoituoenrerai d'abord, par répéter 



€ des valves, mfotipourriif fermer et ouvrir» 
« de manière a faire passer du gaz îles ili^uK 
« premiers heures, dans de:* enrâucs qui 6ûiiL 
«t déjà à la troisiémi . • 

Après des es reoélées sur votre 

mode, je tm- >■ que la tonne de com- 

Imstible poux .m iriKire de l,OÛl} à l,âOO 
pieds eubi's de,:;az de plus q tie par l;t distilla- 
tioa suivie aujoiud'lrui;*:eîleaui.'Jit * i de* 
lluide provkuU «le ee ipje la mah il- 

1er reste nluh lon^leiu])S souuii..^ i,*m 

du feu, (Je sorte 1 prune ^Taiide partie du 
^•oudron et de Teau auuiitmiueak\ e^t dé- 
eomposée; j'm rru ree«mn:uire, d^iiUeurà, qiia 
le ga/ï ainsi produit, av;ul un pouvoir plii& 
éelairanl, mais sans pouvoir pn'ciiier aujoiir- 
d^buï Iv eluITre de v\i avantage. 

La figure repré*eule eu Iraeé, la seeliuii 

d'une voûte i\ trois corner; ou pourrait du 

reste en augmenter ou diminuer le nombre, 

en suivant toujours le priuejpe, c'est un e,al- 

eul de eousomniation de ekauflîitîe, qui a sans 

doute son tmiHMiiuice, mais qun jr n e\;imine 

|ias eu ee iiioiurnl ; eoî 'tde le 

devant ile l'appareil eu ^if de 

'f mtt«;onuene; Mir le f<«oo *v'^ ( nniurs que je 

j trouve inutile dt* représenter, 8e trouvent IfS 

I tuyaux mtmlants, qui eondnisent U* i*îir. fa- 

I bruiné au karnllet, oii i*\\Me uue vaîve pour 

j cliaquo eoriiue, aliu dVtabHr tb'^ "^'^ '"_'eî* 

I ' pour ie jçaz, d'un a|iparcil à Tauti 1 ; 

I je lie donne pas iei le tracé de er Ir 

pArlio des eonuieit. attendu qiiVi n 

flifa* valves, Tappareil est celui i r» 

UMÏgG. 




^ A*A-\-ïsont fiis euniuesqui rommiuiiquent 1 la eommuiHealiuu» Unm rr tracé. Tune de*^ 
Tune à l'autre par le moven do luynuxB; ^ahv* est ouverte el r«tilre fermée: ï» est le 
les valves C i^crveiit û établir ou à iiHercepler setd foyer qui cUauirt* les tn»is appircils, Wji 



ClieiliMi de Ji^erb 



flamme parcouraiil les directious E E. 

La cornue A* est chargée d'abord ; celle 
A* «ne heure et demie aprùs cl celle A^ une 
heure et demie eusuilc : après un intervalle 
d'une heure et demie de plus, la cornue A« re- 
devient propre à recevoir une nouvelle charge, 
Te charhon ayant ainsi subi i^ix heures la cha- 
leur du foyer; on continue de même pour les 
autres cornues qui successivement doivent 
rester le même temps sans delutage ;.une fois 
les cornues en plein service. |>endant la pre- 
mière heure et demie (ou le quart du temps 
de charge), la matière volatile et Peau am- 
moniacale sont dégagées et passent dans les 
i^ornues A A** où, se mêlant au gaz carburé 
du N° 2 et au ça* carburé et sulfureux du 
^<* 3, ces produits sont de nouveau soumis ù 
la distillation : chacune des cornues, suivant 
«on degi'é d'avancement, exécute successive- 
ment cette opération et naturellement à 
chaque recharge, il faut interrompre la com- 
munication avec les autres cornues. 

Un de \o«abonnéf. 



Nous avons cru devoir rendre compte de 
retlc intéressante expérience, et nous pensons 
que Papplication de ce procédé est une amé- 
lioration qui tournera an profit du fabricant 
et du consommateur. Nous avons encore ù 
«communiquer succe?sivemenl plusieurs per- 
fectionnements dans la fabrication, le chauf- 
fage des appareils et la consommation du gaz, 
et comme nous avons la satisfaction de rece- 
voir le suffrage encourageant de nos abonnés, 
qui exploitent cette industrie (pour les arti- 
cles déjà insérés), nous nous mettons en me- 
sure de consacrer une fois par mois quelques 
lionnes à cet important sujet. 



biais sont aeh$iféi. — Loin de laisser tomber 
ses stations en ruine , elle vient tout récem- 
ment de construire) des salles d'éttentc k 
Meiidon, Beilevue et Sèvres, et de réparer 
ceHe de Chaville. 

,Je n^aina^ la prétention dédire que ce che- 
min de fer est comnlet. — Je sais ciue les 
abords du viaduc et les tranchées *de Claroart 
>!!t de Meudon, devront être terminées dans un 
ijélai plus ou moins éloigné ; mais ce que je 
soutiens (en m'appuyant sur Topiniou des in- 
L'énieurs de TElat], c est que toutes les parties 
du chemin offrent la sécurité la plus absolue. 
— Je prierai les personnes spéciales qui au- 
raiant le moindre doute à cet égard de véri- 
fier les faits par leurs yeux. 

J. Petiet. 
logénieor, chargé de TeiploiUlioa du chemin 
de fer ée la rive gauetae. 
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DG BOCTBGR Ufill 

DENTISTE- 

Rue Neuve'deS'PetiU'Chamfit 73. 



Cette eau raffermît les gencives, nettoie lei 
dents, les conserve, et donne à la bouche de 
la fraîcheur et de la suavité. 



Le Dirêetêur^ gérant, V. E. WHITCl^lCli. 
Imprimerie dUo. Blundrao, rue Rameau. :. 



NOUVEAU COAfBUSTlBLK PERFECTIONW. 



Ce combustible, inventé par M. Stirling, et 
pour lequel il a été pris un lirevet en France^ 
réunit les avantages suivants sur la meilleure 
houille d'Angleterre ou du |)a\s de Calles. Sii 
Torce de calorique est tTun quart plus grande, 
mta emmagasinage exige ta mot/iV moins d'es- 
pace; il dégage beaucoup moins de fumée et 
de mauvaise odeur; il n'estpas susceptible de 
coHibuêlion spontanée; il ifa presf|ue pas be- 
soin d'être attisé ; il ne pétille point, dépose 



peu de cendres et ne se détériore pas eomnit 
la liouille avec le tempsNoiis le reiro|iimaii- 
dons parliculièremenl aux capitalistes IuIa- 
ressés dans la navigation si vapeur/ et m 
grande pureté lui donne aussi nue gnude 
valeur pour les manufactures de glaires. 

S'adresser, |>our les termes de 1out-aF 
rangement en cession de brevet eu provion 
et pour les prospectus, au bureau du Jour- 
nal. 



Au RtHlncecur. 

Monsieur, 
. Permettez-moi de rectifier quelques faits 
mentionnés dans un article sur la rive gauche 
(n° du 17 décembre). — Je connais assez 
toute votre impartialité pour être convaincu 
que vous regretterez d'avoir contribMé à votre 
losu, à accréditer sur ce chemin de fer, des 
bruits qui sont sans aucune espèce de fonde- 
meut. — L^administration de la rive gauche, 
malgré sa situation précaire, et peut-être 
même à cause de cette situation, fait de grandh 
facritîces pour que la sécurité sur cette ligm* 
soit -aussi complète que possible. — Ses rem- 



PREPARATION DU BOIS DE CHARPENTE 

D'après le bret€t de M. Margary. 

Cette préparation,]dont la propriété a été constatée par de nombreuses expériences, est au 

moins dispendieux et le plus efficace de tous les préservatifs connus. Cest le seul procède 

dont on fait usage sur le Chemin de fer de Paris au Havre. Les réservoirs poui* «e denùsr 

Chemin de fer fonctionnent déjà à Maisoos-Lafitte. 

S'adresser à Londres, ù M. J. Maruary, quafcty court, chancerj* Lanc. 

A Paris, à M. Victor Fabiaii, rue du HeUler, iâ. 

On recommande expressément les Hydromètres fait par M. Baraban,nieSaiat-Honoré, iS> 



BANNES. PRËLITS ET BACHES; . 

Confeclion et location de toiles imperméables, goudronnées, peintes ou écrues, pour foire 
des abris provisoires, couvrir des ateliers, lentes, hangars, voitures et 4liarrhandîses. 
YVOSE-L\UUENT ET C% G5, quai Valmy, à l'angle de la rue de Cmssol, à Paris. 
Même maison àll ouen, 27, rue Nationale. 



COUBS DBS AOTIOm Di^ CHBMITVS OE FBR (A la Bourse de Part»)* 

DU 17 Al! 23 DÉCEMBRE 18 Î2. 



Voleur 
nominale 


Somme payée 
par action. 


rioo 


tout. 


500 


tout. 


riOo 

;iOO 

riOO 

j250 


tout. 

350 

tout. 


riOO 

500 
500 


tout, 
tout, 
tout, 
tout. 



Intérêts. 



ôO 



4 p. 00 



Saint-Gcrmaiii , 

D*" oliiigalious 1842 

Vcrsiiillcs (rive droilo) 

D* Emprunt 

Versailles (rive gaudu*).... 

Sirnsbourg à Bàlc 

Orléans(lJ 

D'» obligations (2)..:.. 

f\Oueu 

Montpellier àCcUc 

Mulhoustîà Tliaon 

Bordeaux à la Teste 



17 




19 




20 




21 


840 


» 


» 




» 




830 » 


1,147 


ÔO 


1,147 


50 


M45 


» 


1,145 » 


280 


» 


275 


• 


275 


» 


205 » 


1,017 


50 


1,017 


60 


1,017 


50 


» 


112 


60 


113 


75 


107 


50 


105 > 


205 


» 


202 


50 


201 


25 


201 25 


ï;20 


9 


G22 


50 


' 020 


» 


607 50 


1,200 


S 


» 




» 




> 


062 


ÔO 


Gi2 


50 


630 


» 


625 » 


» 


» 


■> 




» 




» 


> 


» 


» 




» 




» 


» 


» 


* 




9 




1 • 



23 



f,t45 
275 



105 
203 
615 
1,200 
630 



76 



23 




(1) Pendant la durée des travaux, service des intérêts ù 4 p. 0|0; apK'S la mise eu exploitation, minimum garanti par TEtaf, întéjtt* 
? p. 010, amortissement i 0)0. 

(2) L'intérêt et ramortissement de l'emprunt ont privilège sur la garantie accordée par TEtal. "^ 




iterf- ff#4t. 



!V' smir 



JOMML DES dHËNIi M FM 



p.tnAi««.tiiT toi;* lb« navbpim. 



Uauiijiition h imprur. 



Au 9léf;c if<!la«4>ef4^ié, 


k LOK0REB. 

pru& I0 t*o<t Office. 


Paris, , . * . if fr, »i. 


rn .1». 

n m 




-Hrts nifVrtnlqufâ. 

I?V«iîU110MJi« 

Le» cotniîimiic;iriom iii4rc|^tilitrft dVirt 
aduiÉfici, cl les otitMcM donl ou iJésîro 
qu'il sôUffiniu cûfwpi*», devroiit élr# 
fotoyés frnitfM in sk-^e tlu riJiniiiii- 
I rat (<>(>» 



iif heure» 
71 ctvil. ta ti^itiî. «^ 



L^iidniiftt^'ra ion iii^iiD.lii^l. Ici ^v^traudt cl fmuiutr 
«iant \v /our/i^l Àei ('hi'miKâ df fer. 



litLil* il la crêftiiun ri au dctflvpi>emeui de leur» L'olicpri*C4, adn quM pin^âc eu <^ir« (tubUé des vitreîU 



j| f5 -;-*.— :^Ii II isUfC* dfiS lrflVÔt»\ (>ll!»liC9 : 

i. — Choinîuder«r Annlo^Frao^oii 

1 ' M* Slfphcnion , luit*!* — Mo^eiii 

de iirtrtvrÉÎr 1«« aircidrntâ qui réfuUcttlde larit|i- 

lurc d^4 rtiuDi^ <*l des c>«îuiÉ\. «^Chctiùu de fi^r 

t\c Vcr$aitU*a, rive gauclio ((tfocés iiitonlé a U 

riiTupagniu i rotcusioo do IVvéïiemcnl do U 

aj»ijcl du [DÎutstèro iiut»ljc. — "Cn'iuéie 

|a tP'uUiiti d^uu fond* commun de «rrourfl 




ï 



hoi&t H do Lojr- 
ilô frnrics 



[mur 

1 ' ipres 

ruijin'itùmuti tir SI. i« miiMMi'' Ors innûUK 
publics. 

Le iMfiitT des rlinri^s |t Icî? pihrcs rhi prtï- 



n^y ^Foîis diver». ^— Gi^ars des ic- 



Ctnix de IV! M- les Souscripteurs 
dont l'aboiuieiuciit expire anjour- 
dlmi^ sont piit^^ de v(ïuloir bien le 
renouveler s'ils ne veulent qirou- 
ver d'interrupliou dagts Tcnvoi du 
journaL 

Plusieurs [jersonnes de la pro- 
vince nous ont demadné le iTioVcn 
de nous faire parvenir le prix de 
leur abonnement; nous les prions 
de vouloir bien nous Tadresser par 
Pcntrenuse des Messageries royales 
ou par celles de MiVK LariiLte, Caîl- 
Jard et compagnie. 



AVIS. ' 

f<c jïiibJir est jiivvi-Qu t^nv le l:2jaii>ier 
1845, à un*! Ihmiil' nprcji rawli, il îsorn jiroct''d«- 

fmr M. le prKot dy [.nirel, en f nnstîll dn f»rt- 
ecliu'e, ù riitljujlK-3ti»i« nu nihais, sur àou- 
mi«^UHi8 rat'hrtiV^?» do travaux dt* t**rrai»se' 
lacnts de la |iarli« du rbeinm de (Vr «rurleans 
à Tour.H, comprise cutiu tteau^^jucy oi la li- 



I' 1 |.u»vt(T jmt- 
s il ^cra prucc- 



L€ public est pti 

chnin» A unr heure 

dé ;i Orléans, par M. n- 

<^oru!cnl de préfecture, à I 

bais, sur .^oumisiitvn^ ■ 

de terrassements à 

ment delà partie du .,..,.., «^ . , i. .;..... 

à Vicrzon, caranriae entre le ruieseau de >lo- 

clou et ralh'e dfs Areis. 

f.e$i travaux sont <^5timéfi à âGHj 
Tyb cent) mes « ntm ronipris la stiuini 
pour dépenses imprévues. L^adjudieaiiun nv 
KfTa défini ti Vf? qu^après rfipprobatiou de ^i. le 
inîmstrede« travaux publics. 

Le cahier des char^'es H lev pitVeç %iu pro* 
jet fcout dé(>oiié5 :\ < 
delà préfecture, in 

conn Distance tous !• u dix 4 quatre 

heures, excepté leh 1 r el fèlcs. 



rai' 
1, 
mit. ïl 
(*heiutci 
gliciir d'- 



iJ, 



Un se TOt\ 
inière section mn 
dernier. 



re. 

lend depuis (a li- 

unui de la Seine jus<]ifaii 

a Taverfi\% sur uim Imi- 

Ie5 travaux de la pre^ 
ete adjugés te d5noveu]lffe 



Il paratl certnîtî 'ttie tes ruoïHiMiîinijs faiUîH 
au nmiï dt I ' mji 

le \m{ doî I' ji^* 

n II .Nord ^ur U ^'are cit^ livoii, om 

* s fiîir radminiiilralioïKrtinr nolriî 
us jamais craint (Qu'elles fu^ 
nita nen i^ommçs pa!t rooin?( 
'er fa défaite des 
^ qui sVtaicQl mi« 
^ la 
'ie- 

I miiiMir 11 lit' pj eUVC 

et de la ï=oHicîtudepr«- 



piiil, i 
tent 8* 



l/adjudiciUon de^ travaux de U seeoude 
section du ctieinin de fer du Sori u eu lieu 
le f-1 ciHiraiit. 

OeUe adjudicaimu a utê pn ; 
raliai» de \\ ijt puur y >ar b 
xé€à(i87,000fraucii. 

Les ^olllni^ionë, au uambre de neuf, pr^- 
hcntaicnl pour la plupart des rakr 
rabk*^; deux d'entre elle?» j^ortnir 
chiffre de 1» potir 0|0 ; il 'i 
toMille, À PadjudieuUot 
auteurs. 6ur ^souiuj> iu^^ 



non est teile qirou de\ait 1 

reeleur>de la conJTj.î;:nu 

tiveduuN riolérr 

^ou\eruemeut \\i , 

néral^ perBonne ua rkû it i>e reproitlier. 



!a- 



v^nod^ Tun dVu^, ti^ 



(j.: ri-JllH 



C'Iiemlii d« for Anglo-Fran^'itU. 

Ligne du ^ fem railway^ d^umt 

ée reliera' ^.y i'ar/^t d Jiruxrlki^ 

^n apport d<3 M. Slephenson. Suite « voir Ift n** It.) 

il" |■r^^llIl.'^î nîii>i iiîtroii u . l'imuTric urw fnfivr'ni 

|ue 
un 

pi»I plus II' le 

taux des ch« ^icu 

' liv, iiL " ' 

îrpÎT»*^ de m'»tt de^f* ^TTT !f? fptrT^ iJf?i 

•* k 



v^oou» t un U eux, ii^j-^ ' ti-'.r;:'. u«: 1 i-jiUrii. :-'■ . . 

du pr<;tuier lot, ajamelierti) \\^ i)ouj Oigde I suruurc^ p.cianHT Mure cooiuutc pu 



i 



I 4e 'Fer. 



Tis estimatif qui* je soumets ù votre exauicn. 
I^ifnblcau suivant présente Ici diversov dis- 
ttates sur la ligne prinriiiale et sur Uis ein* 
branokenients, afin il'applitiuer le taux des 
fnM due je vient de ûxer. 

TABLEAU nF.8 l)|SrAK(.ES. ki). .m. 

De Paris au col de iiannes. . • iOi 0±i 

De Ganucs à ia Faloise 17 800 

De Faloise à Amioiis 2i âOO 

D^Amiens à lleiily il 500 

De Udlly à Arrab Aii 7(M) 

D'Arras à Douai 2i 000 

De Douai à Ltlic r»7 000 

De Douai à Valenciennes. . . . ôri !200 

Do Garvin à Déthune 31 SOO 

De Béthune ù St-Omer 37 000 

De St-Omer à Calais il 300 

De Watten ii Dunkerquc. ... '£y 5u0 

Total. ... 42S 4i4 
T^ monlaut total des frais de i^entreprisc 
ainsi obtenu e^^t de 6,10.),30G liv. st. que Ton 
diviserait de la manière suivante . 
Kxcuvatioiis , ptmts, travaux 

d'art 2,390,^î)8 £. 

Terrains et stations 1,062,488 

Koute permanente 2,12i,07G 

Aiatcriel des transports. . . 331,âi& 

Total. . . 0,109,300 £. 

Pour le premier de ces c*.hapitres le ^gouver- 
nement propose de payer 115,000 ïr. par 
kilomètre , vc qui donne pour ia di^tanl:e 
totale 1 ,970 J60 liv. st. ; on doit défrayer le 
montant du deuxième chapitre aux frais âe TL- 
tat, et le troisième et le (|uatriènie chapitre se- 
raient à la char;:e exclusive de la compagnie. 

Ainsi, les frais réels du chemin do fer pour 
«eux qui y placeraient leurs capitaux seraient 
Mmine suit : 
Eicavations, |M>nt:, etc. . . <i19,8i8 £. 

VoiepOTmanenle i,l 54,970 

Matériel des transports. . . rMl,âii 

Total. . . r>,076,0l« 

Je vais niaintenanl diriger votre attention 
mr le trafie éventuel de rentreprise. Ce trafic 
est gigantesque, et eonmie renquèle que j'ai 
entreprise aurait eu peu de valeur si je n'a- 
vais prufondémont exploré cette partie du su- 
jet, j ai engagé M. Pom er à s'occuper person- 
iieflement de tous les détails.. Les rapports 
quMl a eus depuis quelque temps avec les 
chemins de fer, et la connaissance qu'il avait 
acquise précédennnent du royaume «iî France, 
lui donnaient toutes les qualités désïndiles 
pour qu'il pût me prêter un secours efficace 
dans cette j^artie de la question. 

J'ai senti rimporlance vitale de l'exactitude 
dans celte eiKjuète, et j"ui pris toutes les pré- 
cautions pour que mou plan contienne des 
résultats non équivoques. C'est avec plaisir 
une )c rends témoignage à Thahileté (!t à Tas- 
aiduilé que 11. Power a api»orlées dans cette 
investigation. 

On peut compter d'une manière implicite 
aur lesrésultatsde ses rechercher qui forment 
plusieurs tahleaux dans rappeiidice de mon 
rapport. Je dois aussi saisir cette occasion de 
déclarer que le ministre des travaux puhlics, 
et, à sa recommandation, les autorités locales 
des communes où la ligne doit passer, se sont 
«upreasés, pendant tout le temps de nmu tra- 
vail, de me fournir les documents publics qui 
n'étaient nécessaires. 

Sans un tel secours, et sans ces documents 

nue j'ai reçus de sources officielles, ma tache 

ipit été excessif ement laborieiiseet difficile, 



et lorsque je l'aurais eu terminée, elle aurait 
enooro rootenu des parties dontcusos, tandis 
que jo crois maintenant qu'elle est aussi 
exemple d'erreurs qu*il est possihle d'y par- 
^ cuir dans de toiles question.>. 

Le montiiut du trafic actuel dépasse (irnsi- 
dérablement celui que je m'étais imaginé en 
examinant à la kUe le pays; et, en faisant un 
relevé des résultats, je fus tenté d'aliord 
d'en révoquer en doute rexactilude. Cepen- 
dant, je les ai révisés plusiein^s fois, et, en 
composant l'extrait suivant, d'a|>rès les docu- 
ments que j'y ai joints pour être imprimés 
dans mon rapport, j'ai mis en dehors bien des 
sour<*es de revenu sur lesciuellos on compte 
invariablement diins tous les chemins de fer 
«|ue je connais, et je n'ai conservé cpie celles 
qui m*ont paru de nature à ne pouvoir être 
mises eu doute. En |iarcouraut avec attention 
les observations destinées à expliquer la mé- 
thode que j'ai suivie, on verra que presque 
tous les chapitres que j'ai icsérésdans les ta- 
bleaux, ont été pris dans des rapports oflicicls 
et positifs, de manière à ne pouvi»ir donner 
lieu h des exceptions ; on reconnaîtra que les 
documents qui peuvent faire naître nuehpies 
doutes sont d'une importance secondaire, et 
que je les ai entièrement exclus du devis es- 
timatif que j'ai formulé. 

Après avoir fait ces remarques prélimi- 
uaires, je vais examiner en peu de roots la 
nature du trafic, et indiquer celui que le che- 
min de fer doit inévitablement conserver. 

Les traits caractériitiques de ce raiiway 
doivent déjà. Messieurs, vous être familiers"; 
ils font de cette ligne non-seulement un point 
d'union important duns les comniimieations 
européennes, mais encore tuie source de bé- 
néfices el de bien-être pour les localités. Vous 
y aurez reconnu la principale route que de- 
vront prendre les vovageurs européens pour 
trois lignes considéraliles el distinctes, a sa- 
voir : 1" d'Angleterre à Paris et de là au Sud 
de la France, en Espagne et à la Méditerra- 
née; S** d'Angleterre en fkïlgique, en Hol- 
lande el dans le.s parties septentrionales 
de l'Allemagne ; 3" de Paris en Belgitiue, en 
Allema^Mie et en Hollande. Eu suivant le tracé 
de la din'ction prise par celte ligne et le ca- 
ractère de si's travaux, vous ne pouvez man- 
quer d'ol»s<Tver les nombreuses \ illes consi- 
dérables entre les(pielles elle établit une 
communication directe ou indirecte, et d'être 
convaincus de l'importance locale (jui existe à 
les mettre en rapport avec la capitale de la 
France', avec la Delgi(|ue et avec les ports de 
la mer du Nord. 

Pour arriver à ce résultat, la ligue quitte la 
capitale et le département de la Seine et tra- 
verse les cinq départements de Seine-ct-Oisc, 
de l'Oise, de la Somme, du Nord el du Pas- 
de-Calais. La population réunie de ce« cinq 
dé[»arlenu*nts forme lUi total de 3,09â,000 ha- 
bitants, <lont la nhui grande partie possédera, 
par ce chemin ue fer, des voies de commu- 
nication plus rapides de ville à ville, ainsi 
({u'avec la capitale. D'un autre coté, les ma- 
nufactures, ragriculture et l'industrie de la 
f)êche de ces populations profiteront de l'éta- 
>lissemenl d'un transit plus rapide ponr leurs 
marchandises et pour leurs produMs. 

Une courte étude de la statistique des 
départements ci-dessus fera connaître jus- 
(lu'à quel point existent les diverses sources 
de ricnessi'^. Ainsi, en pensant à l'intluence 
(]ue l'établissement des chemins de fer à tou- 
jours eue invariablement sur le commerce et 
sur les relations des grandes populatious, on j 



conclura nécessairement que ce chemio dt 
fer dessenir.'i un trafic important. Ias nf- 
ports lin gouvernement vienoont oomplèle- 
ment à l'appui de cette conclusion, car le» 
documents of&niels relatifs à la collection de> 
taxes et des droits snr toute la direction que 
devra suivre le raiiway, prouvent d'une ma- 
nière indubitable que' le trafic dépassera la 
commune ordinaire dans la plus grande par- 
tie de la ligne. 

Ces tableaux ont fourni d'ailleurs des don- i 
nées si vastes et si étendues, prou\ant queia 
ligne possède des sources sufUsautos de reve- 
nu pour assurer le succès de reulrepri>e, tjue 
je retranche de mes calculs tout ce qui ps\ 
relatif à l'impulsion qui a toujours accouipa- 
gné invariablement 1 établissement d'un chp- 
min de fer dans des fiays où il n'(*n existait 
pas auparavant. Cependant, j'aurais en ]Hiur 
moi rexpérience, si, en faisant le calcul ap- 
proximatif de la cinudation des voya^^eurs^ 
j'avais compté sur un futur ac.rroi>sêrnêntdii 
trafic, en le portant au trii»le de ce qu'il est 
maintenant. Kn faisant le devis de la rircD- 
lation des marchandises, j'ai bien pe^^' Têro- 
nomie des moyens actuel»v de trausport>- 
par les routes ordinaires comparée avec ceUe 
que doit offrir le raiiway projoté. J'ai pm 
amplement en considération In leiiacité ées 
intérêts locaux et la difficulté de vjinTP 
Ici» préjugés qu'ils font naître. Ainsi, on peut 
recevoir mes calculs comme s'ils étaient déjà 
vérifiés sur les points les plus matériels: oc 
a omis tout trafic indirect qui poiirnùt Ctr* 
révoqué en doute ; la quantité de p<Mssoiisqui 
est transportée maintenant des côtes aux vil- 
les de rintérieur, a été distribuée entre K^ 
diverses directions concurrentes ; ou a iM&\ 
accordé aux canaux de rintérieur le muntant 
des marchandises uni doit leur revenir jnr 
suite du bon marclié qu'ils ulTrcut pour le 
transit ; en un mot, la proportion qu'on •' 
calculée comme devant revenir aux cueniic> 
de fer, est bien au-dessous de celle qu'iudi- 
quait l'expérience anglaise ; ou a presque en- 
tièrement négliLC les bestiaux^ dont une 
grande quanlilé passe sur les route> onliuai- 
res ; on n'a piis non plus compté 1rs clhvaiiv 
appartenant anx parliculierSj et Ttui a com- 
pris seulement une quantité minime de voi- 
tures. 

C^uant au tarif (|u'on propose nu :*t>uverDt;- 
nienl fran<;ais d'accorder, j'appellerai voir 
attention sur les droits excessivement rédiut^ 
de ce tarif comparés aux tarifs anglais. Ou 
doit faire attention que ceci provient dn p<jiDt 
de vue ampiel le gouvernement s'est n&wi^ 
pour ces projets, c'est-à-dire du désir de 
pourvoir au bicu-élre du public ; et, dan.<c»' 
cas, la sonrnie que l'Ktat doit eniphiyer sa^^ 
en retirer d'intérêts pendant un si grand nom- 
bre d'années, justifie complètement sa résolu- i 
tion de réduire les tarifs. 

Tai bien examiné aussi les besoins et \t> ■ 
habitudes de la population, les modes de tran- | 
sil ordinaires et à bon marché, dout on se seri I 
si généralement en France ; jo me suis reporte 
à inexpérience qu'on a acquise en Angleterre, 
où, on établissant de bonne 'icuredcjî tarifs 
peu élevés, on a assuré la prospérité des chp- 
mins de fer, malgré la concurrence des anlre> 
modes existants de trafic, et je ne puis ^s 
m'empèchor d'exprimer de nouveau ma con- 
viction, que la mesure adoptée par le gouver- 
nement en vue du bien public, doit eu wèoK 
temps profiter à la compagnie. Le système 
des tarifs réduiU devant servir à Tavaut^- 
général, est celui qu'on doit préférer pour le: 
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cbemins de fer* Dans quelques circontlaMCcs, 
lonque le transport par route ardinaire est h 
un taux très Ws, lorsque le trafic vniit U\ 
peine qu'on l'attire «u rljtrnin *le fer» j'ui iiit'- 
me riNJuit les pri\ au-desiâoiis de lu c nmmiiDâ 
du larif; mais rcci a eu liru, coniiiir l>itMt 
Ton pense, dans le Imt de diviser les ilirt c- 
tiuïjs ijne duit prendre le trulic, pluiiU qii« 
pour fîîdilir nue réduction dts i har^rtis prr- 
inauentCHqui doivent rtie uiiiifilermeti, lors- 
que rexprricnce aura fait comiaUrc Tavan- 
agc H les faciiilés du chemin de fer. 
CeM avec le desîr de vous présenter un 



aperçu rorrtct du trafic qui, d'après me^ cal- 
vuh, doit être h conséquence des fncilil js de 
crtmmuDieations oiïcrles par vv chemtii de 
fer, et pour liien dùlemuniT le uiojifiinl du 
revenu qui doit résulter de,s prunutTes <j|)r- 
ratiim.s de ce eheinin de fer, plutôt que poirr 
indiquer par avtmce riutlueiice ay'il ik%v[\ 
exercer dans Taveiiir, que j'ui étaWi lei ta- 
bleaux suivants. 

Les classilicatîous sont aussi caticisOs et 
aussi claires que noasUde, el j'ai exlrnil iivec 
soin mes cliiilreïi Jes tableaux officiels. 

{Suite et fin dmti noire pracfiain numéro. 



APERri lïl TRAFIC. 

Vcya^eurM et roituret. 



DÉFINITIONS. 



Diligences, elc 

Id, avec contrat passé avec 

le gouvernement au lieu 

du droit de péage. . . . 

roi! de poate 

alieposles 



tranaport^de voitures. 



Nombre 

des 

voyageurs. 



idinm 



1D605 

278i 

Voiturea* 

Î177 



Nombre 
de 

vovaeeurs 
par* tilom. 



Ili2i7t»83 



Ijl7il!)0 



CoTDniune 

du tarif 

par fes voies 

existantes. 



centimes. 

10 



10 

.11 



Commune 

proposé 

pour le tarif 

du chemin 
de ferr. 



centimes. 
ri,5 



G.5 
lU 
iÛ 



25 



Total 

en francs 
par an. 



wmii 



401 185 
155G7ri 



849(hil9 



Marchandiêeê, ptHMsont et histiatiâ:. 




DUSir.NATIONS. 



Parvorlirr.puhliq., colis^ctc. 
Transport par eau 



Lingots et argent monnayé. 



Koisson . 
eanx, . 
Porcs . 



Nombre 

de 

tonnes. 



17^750 
francs, 

tonnes. 
KXil 
r.07li 



Nombre 
de tonnejs 
pur liitum. 



5ill07i5«) 



no UCT 



Tant établi 

pour 

ïes voies 

existantes. 



centimes. 

*;().50.30 
8 
}, 1000 (r, 

KO 



T&iat 
proposé 

pour 

la commune 

du chemin 

de fer. 



centimes. 

10 

p. 4000 fr. 

tiÛ 



Total 
en 

francs. 

L 



85011^5 
rii007tîi 

81 606 
liOPTl 
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Ciaenilii«% dp l'er. 

Moyms de prërtnîr lex accidpnùt qui réml- 
tent de ta rttptHrfi du roueâêldeêeuieux. 

Honsieur le Rédarleur, 

Le crue! événement du H mai et les nom- 
breiix necideuts dr mi* % qui» depuis 

luette époqirr et tout r^ l'iienre, Hint 

vmnis jeler la eonstenininn u;ins lf> ciîprits, 
ont uveritenl attiré rattentton piibJiqiK» sur la 
nécewih* de prévenir le retour de semhhdïleis 
••atastrofdjcH ; car, i! ni^ faut jia» /y Ironiper. 
il y va du wilut des cliemios de fer*: ponr ipu 
Ftiti oli^erver, îe nombre s^aceroît cliaque jnur 
des personnes f|ui aliandonnt*nt le nouveau 
mode de locomotion y et il **st peul-(}lre à 
craiutfre que Tadmirahlo invention de^ rhe* 



Trafic des voyageur^;, 
Fraorg. .,...,, 
Ou en liv. sterling, . 



12730740 
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mins de fer ne soit un jour entièrement ih> 
sertée par un de ces revirements de Topinion 
qui ne sont pas ^ians ♦•xcinple. Ce ?eraU la 
véritahU*n»ent une calamité pulilique; aubsi , 
dans l'état des ehoi^e^, la recherche d ^x 

propres à garantir «mire fes aeeiil' 
par la rupture des roues et des *.^.huv .^î 
digne, à tous égard», des méditations les phi8 
sérieuses; et jtour quiconque s'occupt* ilc 
celte matière , cVm un devoir do faire <hm>- 
naître les cundiinuiiionh inécarmjues qu'il a pu 
imaginer, atfn ijue bn} Itomutes «onqiélents 
Icf apjirécieut , et , s'il y a lieu , en prescri- 
vent 1 application. 

Livrés depuis plusieurs annéesi à Tétudé de 
tout ce qui peut améliorer la partie technique 
des chetnius de fer, nous menons vous p^^'^i 



^rliîMJies qui, 

it de juaiuére 

iit^sont main- 



Monsieur le Hédacteur, de donner plaee^ danse 
^utre estimable journal, A re\po.M< d*un syiy- 
téme de garantie contre le brisement des roîies 
et des essieux , système qui se recommande, 
du moins ^ par l'impnrlance de sonohjet- 

Nous admctt4)ns, d*abord, que quelipiesoin 
tpfon apporte dans la fahrieiiiion des roue»» et 
dfs essieux , rien ne peut gurajilir que, «lans 
une eircoriïtance dotiuee, ils ne cassrronl pas 
( Pcssieu hrl^é du Moihieu-Murray a été re- 
connu d'un fer cxcelleni); ainsi , dans TétaL 
présent «les choses, un convoi lancé à grande 
vitesse conqM»rle^ pour chaque voyageur, au- 
Laïit de chances *Je m«ïrt qu^if a de mues et 
d^'ssieux. Puis donc que rien ne peut empê- 
cher i-ette éventualité des ruptures, il faut 
raihnettre comme nue de* conditions du prtH 
hlème, et se borner à chercher les moyens 
d^annuller les accidents qui peuvent en résul- 
ter r c*e«ta quoi Ton parviendra, ce noussem- 
lile, par radoption des meMires suivauten : 

Le dessin ci-joint, ti^. 1 , représente un con- 
voi auquel sont ;ip"'---v'- les moyins préser- 
vatifs que nou& |i : totis les WMtrons 
cl letender, indv(>i — 
comme à rnrdiuain\ ! 
à ce que les heurtoirs ^ 

(euus entre eux et rentkis en qtieltpie sorte so- 
lidaires îvu nioveji i\v i»î Hpies IL H. 11. etc., 
qui entrent el gli nienllesunesdans 

les autres^ filon^ I nous avons suppri- 

mé la vue des beurUm», utin de laisser mieiL\ 
comprendre rencheviHrcment des plaiiues). 

Lu ligure 2 «lonfre ces plai|ucs,C» IL C. D; 
vues en projection et permet déjuger uuc leur 
action ne gène en rien le mouvement (les 
tores, suit dans les ligue» drailes, soit dar 
courbes. — Lîi lî- * mIIVc le déveli 
ment d'une de*, ^uedecôl 

Imrtics C, l^., ffi, inurrH enliiseau^a 
a pariie D. .m 1 1 nllre en biseau, pui 
introduire fio liiiorul, 

l^s \0tl4tres étant uinxi n- liées el ma 
nues les unes par les auti*es, on com 
qi^un essieu ou une roue, (ïcut impunément 
se toiser; dans le cas de rupttire, la caisse du 
wagon restera sn>ipendue. et lej* vovageurs 
niéroe pourronf ne pu» s'apercevoir de fac- 
cident. 

Voici doue lontes tes voitures du convoi 
convetublenieut garanlie.^ : 

tjnantâ l:i Icjcouioîivr, qui d'ordinaire mar- 
che en (été du convoi , elle nr peut trouver 
de point d'appui, au moven de nos plaques, 
qu'a Tarriére, en se relmnt au leuder ; reste 
à asstirer la partie antérieure contre la rup- 
ture di! rssieu (ras le plus héquent) 
ou d'iii niiêres roues; pour cela nous 
fixons a I r-iîr |iartje antérieure deux forts res- 
sorts A fig. 1 , dont la flexion est dans le seoi 
de la marche du comoi ; ces ressorts sont rtv 
liés entre eux» en contre -bas, par une Iwirri" 

'^ " ' — !.iiini'Ili< ikitri 



m 



les vr^t 



turqtfc' 



fe-y 



ce, 

miles ( 
linilri(j> 
maint • 

nuére^ ruio 

admet ter qi 

cas^r I 

riminii , 

elle sera rcleiuie aussitôt sur no> <^ 

dont le^ nabots, glissaiit miiis ti 

r,ii' «Tunt le cunvoi el \*n 

p' nient la marche. 

S) r r^i 1 esbieti coudé qui caM' 
de hi charge qu'il soutenait se reportant en 
avant, il y aura eucorc enravçmenl et arrêt* 



à ses deux cxtré- 

K., de fonne cy- 

•mme les r«ue^, rt 

intui'ut it 2 i»ù 5 centimètres 

un peu en a^nnt ifw |irf- 

♦VHt'taul ainsi dispos«*es^ 

«le ruvjiut où une roue 

ut ^ lit I<»« Muiotive Oédiira 

iin«rr (in ne: en terre; mais 

"ftS, 

Icjt 
arn leront 

la |>artie 



dfeeaHnii 











^ -'-•■■ di ^ 
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Si cVst TeîîSÎmi trarrims Ips ïilnf^ttes qui 
unissent la locomotive atr itMider feront leur 
aflîce. 

Ainsi, vnif i donc h son tour la locomotivo 
completenient sniive^ardoc roiilrc la niplurc 
de sps rotics et de ses rssifux. 

Nous croyons devoir ajout er iri, f[uo, pour 
prevfoir If ilrraillemcnt «ios t\m\ prciriitTes 
roiie5 qui ^nnt les directrices du convoi, nous 
proposons dr leur tloniicr iiu rcljord plus larfje 
qu^nuxaufrr.% dr^ i reutimvtrc»^, piir (^xemplo 
au lieu do Tî; iioiia voudrions nu<si f\ii\m «ng- 
mt^nlàt un po» hi force relative du premier 
essieu, imree rpiecVstlui qui reroiï lesnlio**s 
' les phîs Tiolents et les plm rv\yHvs. 

Tel est IVnsemtiIe des moyens fort sim- 
ples, comme ou le voit, quentuis proposons 
d'adopter pour ï»îmiï*ilcr les tircidenï» qu"*en- 
Iraîne ordiîiaircincut la ruptur** dps essieux 
Cl des roues; ces moyens j^e ^ê^tuReut ainsi : 

l« Refier fejt wagnus entre eux par des 
flaque.^ de snlidaritë. 

t" Fijrer en tête de in locomotive deux rei- 
iortsàmhots ci/lindriques fixa. 
r^'» Augmenter le tehord des deux premié-- 
m^mrouex de la locomotive. 
^|p Enfin accroilre la force du premier eê- 
^ Hm de la tocomotive. 

Il nous re.stc à faire remnrquer ipie le syi- 
lènie proposé présente encore des avantages 

Î»erm;u)eii(s, dans le eas de la marche ré j;n- 
ière des convois, et abstraction faite du Ijrise- 
meot des essieux- il est éiidenr, »^n eflet, ù Té- 
^'ard des plaques de solidnrilé. quXles au- 
ront pour rcsuUat, de maintenir tous les wa- 
gons sur une ligne rigide, comme s'ils ne for- 
maîeût qu'une seule voiture, et de les sous- 
traire ainsi aux chocs et cahoîs dont loid l'ef- 
fet ira se perdre sur les ressorts, sans que les 
voyageurs s'en ressentent ; de l« il suivra na- 
tufeliemeut que le mouvement d'ondulation 
Jatérale ou d»; lacet scra,^ sinon cnlitremeni 
détruit, du moins considératdemeul atténué. 
Quand au\ ressorts n sabots (dacéscn tète 
delà locomotive, nous entendons qu'on ponrra 
en user dans le service hahitucl, cMmnied'uu 
freiû très éner^Mtjïio; tant que ces ressorts 
ticnuent lessaîiols au-desstrs du rail, ils sont 
maialenus in état de forte tension, de sorte 
qu*il suflira de les abLindonner ii leur propre 
action pour qu'ils exercent sur le rail un en- 
rayemcnt direct et bien préfêrahleà celui qui 
&e pratique ordrnairement sttr la périphérie 
des roues, au ^'randdélrinient des essieux. 

Enlin ces ressorts fi saliols, feront ortie e de 
chojtse-pierreii. 

'm^ Agréez M. le rédactenr etc> 
^^ A \on VI II et Tessu^: ot Mot it. 

^VftHi, le 29 (ïAceriihrc lOIÏ. 

Nota. Kous faisons Tapplication de ce 
genre de frein à une hcomolive é air que 
BOUS acljcvons de construire en ce moDr.cnt* 



ClieniliB fie fer ilf* lcrA»alllf^ 

(rive «abcue). 

Procès intenté à fa Compagnie du chemh de 
fer de f erxaillen [ri ce gaïuiie) , d Varra- 
Mion de Vèiàiettwrtt du 8 mai. — Jppel du 
minisii'r('publii\ — £nquc!vponr la créa- 
iiOfi d^un fonds commun d^ ^crot/r*% 
MoU2i avons parle, dans notre dernier nu- 
mCTO, d'une [UTiposition ayant pour objet la 
création d'm» fouds commun destiné a four- 
nir des gerours et des indenuutes aux voya- 
geurs >ur les cUemins de fer, \ îctinu's d*acci- 
deuls de force majeure , conmic celui du 



H mai , sur le railvvay de Versailles (rive gau- 
cliej , et celui plus récent du cherniu frauco- 
bclgc^ dont imirs avons ci^'ulemenl iKiblic les 
détails. 

r.elle proposition oous scmlde avoir un ca- 
raclère cmincnt irutilitt* |»ratiquc,t'l la néces- 
silé de siui adoption, ou celle de Imite autre 
ayant le même but , est cliaque jour attestée 
par de nouveaux faits. Eu voici un , entre 
aulres, qui n*esl que trop éluquent. 

ï(Md le monde avait pensé que l'nfîaire du 
chemin de fer de Versailles (rive gauche) avait 
rc(;iî mie solution dêfinitîve par b» jui^emenl 
du triliunal de police correctionnelle. €oo»mr 
tout le monde, nous avions rléploré les consé- 
queuces de cette décision pour les parties ci- 
viles, quij a(jrésav(ur perdu, par le fait de IV- 
vénenient , soît la faculté de travailler comme 
autrefois, suit leurs soutiens naturels, et jivoir 
été condanmés à d''alroces douleurs, à une 
longue oisiveti^ et à dp ijrande dépenses^ étaient 
encore obli^'és île payer leur part des frais du 
procès î comme tout le monde, nous avions 
j^^mi sur ces dures exip'nces de la loi ; nous 
ftvjtms ndt lïlus, nous avions réclamé rwlloca- 
lion de secours publies ; mais, avec loui les 
Iiommes pratiques , tous les ingénieurs enlen- 
dus |»ar la justice , nous avions accepté la d*'*- 
cision rendue par le Iribuna! sur ce point «le 
fait, couMue la seule possible, la seule équi- 
table , et, dans Tintêrét de ravenir des cbe- 
mtns de fer eu France?, que nous n'avons cessé 
de défendre, nous nous étions plu à la regar- 
der comme définitive. 

Le parquet en a déi'idé autrement* Appel 
du julicment du tribunal de police correction- 
nelle a été sifznifié aux prévenus, qui auront 
\i reparaître encore une fois en justice, pour 
dérouler de nouveau, devant la Cour, le la- 
mentable tableau de la caîastropbedu H mni, 
avec ses borriïdes détails et ses dèchiranls 
épisodes. 

Au nom de la science, et en songeant aux 
intérêts de rindiistrie , nous rctirettons celte 
décision du parquet, mais nt>ns la compre* 
ijoits cepéiulant. ÏMv est conforme, il faut bien 
raM)uèr, aux sentiments et atix tendances de 
ropoiion publique. t>lle-cr JtiL;eant bien plus 
les choses avec les sympathies qu'a v«*c la r:ti- 
son , a fait cause cfîmmuue dans c<»tie triste 
et lu<.'ubre affaire, a\er les vicîiujesde Tai-ci- 
dent; non pas précisément rn relie réclam.lt 
d'une manière absolue h eonuamnatiou de tn 
Couipaj:nie, mais elle demanda il pour les vir- 
limes , et sans s'inquiéter de savoir qiii paie- 
rait, des indemi lés pnqiorlionnces à leurs be- 
soins, ries secours pour les cslrnpiés mis dans 
rinqiuissauee de se nottrrir [Kir leurlravaiL 
des secours aussi potir les enfanis privés de 
leur père, des secours, enlin. pour les paretits 
que sotdenaenit k travail de leurs fds. 

Nous croyons que cVst ik t m sentiment ]»a- 
reil tjue le parquet a cédé , en porlafit appel 
du jni:<*ment qui alisohait la Compa^'oie. 
Comme la foule, il s'est ému du speetacb^ de 
tant de misères et de tant de douleurs; lui 
aussi , n'a pas trouvé juste que tant de be- 
soins restassent sans smrlagement, que Vu- 
menile vînt se joindre â la ruine, et , repré- 
sentant do la justice, il .1 voulu qu'elle fût 
rendue h ceux ipu y avaient lanttle droits; il 
a remis co cause la'Duup:»L*nie du chemin (b' 
fer, comme responsable d'un accident qui Ta 
sî rudement éprouvée elle-même-, cl dont les 
auteurs, si véritablement il y a eu imprndenee 
ih la part de quebiifun, ont dei;\ payé de 
leur vie la faute qu'ils ont comonse. 
Nous con^prenous, avan?-oou3 dit , les pré- 



occupalions du panpiet , tout en les comÏMiU 
lant, et c'est même |»arce que nuus ejitrims 
dans son senti nient , que nous acceptons eti 
firiocipe la pro^msilion émise par le journal 
l:i PreH%i\ dont nous avons parié danb notre 
dernier numéro, 

Kvidemmeiit , si rinslitution |irrqio>éc eût 
été en vigueur bus de raccidcîit du H mai » 
l'appel iraujourdliui n*eut pas elé piirté, 
parce qu'il y muai 1 eu salisfalioM pour tiuit le 
monde, et les débats de la preioiêrc alTaire 
n'eussent pas présenté le caractère fâcheux 
d*antmosite et de récritninalion , qne la posi- 
tion faite afïx parties, en rnbseiice de toute 
caisse de secours, explique sans ibiur^ , mais 
qui n'en a pas moms le tort >irave d'obscurcir 
parfois la vérité , de la cacher aux yeux de la 
justice, parce cpje , pour tout le molide , pour 
leslétnoins, pour les avocats, pour Je par- 
quet comme pour le tribunal, chaque piirolc 
f»roiioneeo semble avoir pour conséquence 
a ruine <le l'un (b's adversaires , si)it celle de 
h Compa^Miie ^ soit celle des parties ci> iles» 

î^ous sonmies convaincus (pi'il n'eii serait 
pas ain>i , que la vérité , hi science, réi[uilc , 
se feraient plus facilement entendre ; que les 
témoiLma^^es et les déclarations Jie seraient ni 
exaj^'éres, ni atténués, si les es(irits étaient 
assurés sur Tissiic du fu'ocês; si , quoi «ju'il 
arrivât , les victimes d'un accident de force 
majeure, et comme ceux dont il >*ugil, étaient 
certains de recevoir des indeiunilés on rap- 
port avec leurs liesoins ; si des secoms pro- 
visoires leur étaient ilistribués sans retard, et 
quelle que fût la décisioti à intervenir ; si , eti- 
Im, ia reconnaissance, de fnctu ^ de leurs 
droits k une satisfaction CiUiveiiablc lesdésm- 
lércssait d'une manière complète <laiis l'issue 
des tioursuites dirigées dodjce , dans tous les 
Ciis , i*onlre les entreprises de transports. 

C/est à ces dilbTenls litres, nous le répé- 
tons , ipie la peubée de créer un fonds cota- 
ni un de secotirs pour les victiiiies des acci- 
dents de force majeure, nous a paru aicep- 
table el féconde. L<'S méme^s raisons nous 
portent à en reproduire ici le texte ^ et a invi- 
ter tous nos confrères de France , dWngli- 
terre, de lîclfîique et d'AllenKi^ne, à noiis 
faire connaître leur opinion sur ce (lolnt^ soit 
par des comnumicationN directes, soit dans 
leurs colonnes même«. 

iNoiïs recevrons ê^^alement avec reconnais- 
sance les (dïservations que nos lecteurs vou- 
draient bien nous adresser sur le méuic sujet. 

TeMe de la propOëition ayant pour objet la 
création d'un fonds commun^ pftur in- 
demniser lea victimes dcfi accidents de force 
majeure dont tes chemim de fer âont le 
théâtre, 

n Les accidents qui arrivent sur lesçliemins 
de fer, sont d'autant plus alarm^uils pour la 
sécurité publique, que la science n'étant pas 
encore, li beaucoup près, eu mcMiro d'en in- 
diquer les causes, lu prudenc trimnîîje se 
irouve assez souvent désarmée cou Ire eux, sans 
moyens de les prévoir et de les pi èvsniir, 

«* L(j pareil elul do cIkhcs, sourire d'aussi 
Ijjrands malheurs, ap[ielle évidemment un n^ 
mède : la dilTiculté est de savoir eu quoi tl 
peut consister. )*our nous, il nous semble, 
que si, dans rétJil actuel de no-^ ,. ..,„,.. .r...vs^ 
il n'exisb: pas d'appareils ne 1** 

tible^ d'ooq»c'dier tous les ai ; .n 

prévenir les suites umrtelles; et cfue si, d'un 
autre eùlé, on ne peut pas [dus smi^^er à se 
passer dc> chemins de fer, bien qu'its expo- 
seiit ceus qu'ils triusportenl à de redoutables 



chances de mort , qu'on ne s«mge h m passer 
de maisons qui, <^ltcs aussi, lirùlent ol s'écnm- 
lent ; il nous seintiie, disons-nous, que, dans 
le proniicr cas comme dans le second, il faut 
recourir, à défaut <le remèdtî prévrntir i-i-r- 
tain, à d'emploi <r!ui palliatirqui, s'il ne rend 
pas la vie aux morts, le lii/ii* usa^e de leurs 
nieniliros aux estropies, puisse réparer du 
moins ce qui rst réparable, et fournir, aux 
viiiiuiesou à leurs familles, des sei'^ours pro- 
portionnés ù Icui-s besoins. 

€ Nos lois pénales et civiles ont )»ourvu 
(art.r>tî» et 0:20 duT.odc P.; I85i,i853 et 1851 
du Code civ.) à la réparation des dommages 
causés à autrui par imprudence, inattention , 
maladresse nu inobserva! ion dts n'^lomenta ; 
mais leurs clauses de responsabilité ne s'ap- 
pliquent pas, ainsi qu'un ju^'cment rendu il 
y a peu de jours le prouve, A ce que l'on pour- 
rait appeler les cas de fon-e majeure : — C'est 
à adoucir les funestes suites de ceux-là, que 
le palliatif dont nous parlons devra pourvoir. 

c r>\amen ajiprofondi que nous avons fait 
de toutf^ les questions relatives ù l'exploita- 
tion des rbennns de fer, nous donne lieu de 
croire qu'il serait possilde de parer à Téveu- 
tualité dont il s'a<,'it, en formant une sorte 
d'assurance mutuelle entre tous les voyagflurs 
des chemins de fer. Cette assurance serait 
constituée au moyen d'une très lé^ùrc aufr- 
mentation du prix' des piarcs, au^'uieutatibn 
^ont le pnMJiiil serait versé par cluKpie com- 
pagnie d'exploitation dans une caisse com- 
mune, où l'on puiserait pour donner des se- 
cours et des pensions à toutes les victimes 
ii'accidentsde force majeure, comme celui du 
S mai. — La responsabilité de chaque com- 

f)agnie subsistant, bien entendu, pour tous 
(*s cas d'imprudence et de maladresse, pré- 
vus par les lois en vigueur. 

€ La réalisât i(m de cette idée ne nous pa- 
rait nullement difficile ou onéreuîie. L'auge 
mention du prix des places serait insignifiante; 
le nombn- de.s personnes tuées ou blessés étant 
extrêmement faible en com|)araison de la 

Suantité des voyaLreurs transportés sansacci- 
cnts, une légère fraction de centime par ki- 
lomètre suffirait |>our parer à tous les l)esoins. 
I^ perceptiim de cettre prime d'assurance 
n'entraînerait aucun frais, et la répartition des 
indemnités se ferait do la manière la plus sim- 
ple et aver toutes les garanties d'équité dési- 
rables. Les premiers secours seraient ordon- 
nancés sur la caisse par le président du res- 
sort, d'après les besoins constatés par l'en- 
3uète. Suivant l'issue des poursuites dirigées 
'office contre la compagnie du chemin de 
fer, théâtre de l'acridcnt, la caisse, en cas de 
r.ondamnation de la compagnie, serait rem- 
boursée |>ar elle de ses avances; en cas d'ac- 
quittement, elle en dcmeiirerait charaée d'une 
manière définitive, ainsi que du service des 
peiisions accordées et du paiement des frais 
du procès, auquel il est sans doute légal, mais 
à coup sur, bien rigoureux, de condamner les 
parties civiles, déjà ruinées par Paccident. 

« Nous nous bornons aujounrhui A proposer 
la création d'une caisse de secours mutuels 
pour tous les voyageurs de chemins de fer. \a 
fréquence et la gravité des accidents nous fai- 
saient un devoir de [lublier nos idées a cet 
<igïird;c''est maintenant à la presse à en discuter 
le mérite, à l'administration a les faire étudier 
ou à leur en substituer d'autres, meilleures et 
plus complètes. Une seule «'hose nous importe, 
4fest que des mesures efflcaces soient {irises. 
La >écurité publique ne peut demeurer plus 
l(U!i:lemps exposée sans mojens de soulage- 



ment, sinon de défense, à des atteintes aussi 
cruelles et aussi multipliées. » 



Voilure» amérlmlnt^M pour l«» 
rliemlnii de fer. 

M. John Page , qui a beaucoup voyagé dans 
l'Amérique du Nord, vient de publier les ré- 
flexions suivantes, sur les voitures employées 
aux Ktats -Unis pour les chemins de fer : 

Avant de donner une desiTiption des voitu- 
res américaines, dit 3J. John Page, je crois 
devoir faire remarquer que les voitures faites 
en Angleterre , nour les chemins de fer, sont 
construites sur des principes tout à fait oppo- 
sés ù ceux qui guident les constructeurs de 
voitures pour routes ordinaires, et les som- 
mes considérables (jue l'on dépense tous les 
ans pour réparer les chemins de fer et leurs 
voitures , sont une espèce d'amende que l'on 
paie pour s'être opposé a l'expérience des an- 
nées. 

Quoique les voilures américaines pour che- 
mins de fiT ne soient pas en apparence aussi 
élégantes que celles des railways anglais, 
elles leur sont certainement bien supéneures 
pour le eomfori des voyageurs , elles sont 
plus sures, elles détériorent moins la voie, 
et l'expi'rience a prouvé que c'était le genre 
de V')itures le moins cher que Ton put adopter. 
Ce qui m'a mis à même de faire ces assertions 
avec confiance , c'est que j'y ai trouvé toutes 
les f^oinmoditéii désirables*, c'est que j'ai 
adressé des questicms dans les principaux ate- 
liers de ri'nion, sur la construction et les 
frais de fabrication des différents plans de voi- 
tures du chemins de fer; comme j'ai voyagé 
très souvent dans ca:s de voitures, Tai eu 
toutes les occasions de les observer dans le 
moment où elles fonctionnaient pendant un 
laps de temps d'environ trois ans. 

La longueur de la partie delà voiture qu'on 
appelle eu Icrme te<!linique le corps, ou la 
crusse, a ordinairement 50 pieds anglais , et 
doit contenir (M) personnes. La caisse peut dif- 
férer en longueur, mais elle est ordinairement 
couatruite d'aprl^s cette proportion. U va aux 
deux extrémités une plate-forme de 2 oieds 
6 pouces, en sorte que la longueur totale de 
la voiture à 60 places est de 55 pieds. On en- 
tre des deux cotés de la caisse par ces plates- 
formes, au moyen d'une porte; il y a un 
passage d'une porte à l'autre, et des deux côtés 
se trouve un rang de sièges pouvant contenir 
chacun deux personnes, et contruits de ma- 
nière que ceux qui y sont placés peuvent s'as- 
seoir de face ou se former par groupes de 
auatre en quatre personnes et se placer comme 
ans une voiture ordinaire; à chaque stalle, 
un dossier i demi renversé permet de 
prendre une position aussi commode que dans 
une chaise. La voiture que nous venons de 
décrire est destinée aux Messieurs; quelque- 
fois les dames y viennent lorsqu'elles ont dos 
cavaliers, mais si elles sont seules ou indis- 
posées, elles prennent la voiture des d(tmes. 
C'est siius aucun doute le véhicule le plus com- 
mode et le plus confortable (|ui ait jamais été 
construit ; et il fait le plus grand honneur à ce- 
lui qui en a eu l'idée, car il prouvequ'il désirait 
vivement pourvoir à toutes les convenances 
des dames. Il est adapté d'une manière particu- 
lière à tous leurs désirs et à tous leurs coifi^ 
foris; il est tapissé, garni de sofas , il a des 
poêles on hiver , un cabinet de toilette avec 
des glaces, et tout ce qui appartient à un bou- 
doir , afin qu'une femme délicate puisse vova- 
ger en toute sûreté et même d^une manière 



plus agréable que dans sa propre calèche. La 
voyages de nuit dans des voitures où se tn» 
vent des cabinets , perdent toute leur moBo- 
tonie.et deviennent ainsi uoe économie à 
temps |)Our les hommes d'aflaires. Celui qn 
est esclave de sa pipe peut se retirer dans li 
vciiture où l'on fume ; et les personnes mali- 
des tmuvent €*galemeot leurs aises et Ivun 
convenances dons une autre voiture attacha 
au convoi. 

Le train inférieur est composé de dea 
trains distincts , chacun sur miatre rouei. 
fonctionnant sur des centres diaércnts, plft.' 
vés immédiatement à chariue extrémité som 
les portes ; ainsi , le point d'appui de lacaisM 
se trouvant aux extrémitt'ts, rend le mouve- 
ment plus agréable, et diminue considérable- 
ment la tendance aux oscillations. Cobuk 
chacun des trains inférieurs tourne sur ui 
centre de même que le train inférieur ou tnii 
de face d'une diligence, une longue voitnrr 
peut se plier aux ( ourbes à petit rayon , siii 
que la chan>eDte soit forcée ou fatiguée le 
moins du monde. Ses roues , soius cbacuo du 
trains, sont placées hur le cuté auisi prèsaoe 
possible les unes des autres , de sorte qu'eflei 
formant avec leurs reborda un remportée 
trois pieds environ capable de résister i 
toute tendance au déraillement. On a iotn- 
duit dernièrement un perfectionnement daai 
la construction des trams , de manière à eoi- 
pècher qu'il ne résidte aucun accident de U 
rupture d'un essieu. Je me souviens avoir eo, 
par hasard, l'occasion d'être témoin de Peffi- 
cacité de ce perfectionnement; un essieu se i 
cassa, et nous continuâmes notre voyage sais 
nous douter qu'il y eut du danger*; je crw 
même qu'on ne s'aperçut pas de raccideatu 
moment même où il arriva ; mais , d'apiH 
l'apparence de la fracture, Pcssieu deviË 
avoir parcouru un bon espace de terrain ap» 
sa rupture. 

Sans entrer dans les détails des fraîi é 
constniction , nous pouvons faire voir qu^l f 
a économie, pour les premiers frais, a cok 
ployer de longues voitures ; et quand ooof 
réfféchissons à la facilité avec laquelle elki 
se prêtent aux courbes de la route , sans fati- 
guer la charpente , nous pouvons a coup sûr 
compter sur une économie danb les frais de 
réparations de route et de voitures. Une voi- 
ture anglaise, de Vô pieds, contient 31 per- 
sonnes ; trois voitures, fornunt 48 pieds saoi 
compter les tampons, transportent 7Î per- 
sonnes. Il y a 18 portes, i± et quelquefois 
18 roues, et (> cadres aux extrémité*. Con- 
partms ces voitures ave<: les voitures améri- 
caines dans lesquelles j'ai souvent voyasé, fi 
que j'ai eu plus d'une fois Poccasion d'eia- 
miner avec une attention minutieuse. Tii 
observé que les parties en bois étaient très 
lé(^èrcs , et que la charpente était aussi par- 
faite et aussi bien adaptée qu^au moment oc 
elle était sortie de l'atelier; cependant elle 
avait , y cx)mpris les platca-formes , 40 pled« 
de longueur , et elle contenait 71) iierMmnes 
assises à leur aise ; elle était sur huit roues, 
elle n'avait que deux portes , et comme il n ; 
avait qu'une caisse , il n'y avait nécessam^ 
ment que deux cadres aux extrémités. 

beaucoup de pe4%onnes expriment \fvj 
étonnement de ce()u'il arrive, si peu d^aeci- 
dents sur les chemins de fer américains. Jars- 
qu'on leur dit que le rail passe souveatk 
long des routes ordinaires, et qu*i1 les trt* 
verse dans beaucoup d'endroits, sans auttf 
précaution de sûreté, qu*un grand pâte» 
sur lequel on a écrit res mets : Faitet «An- 



timt à la Itjconwli^e. Le cUeniiti de {er c^i 
ouvert, cl Imit le momie [wul s'v jiromeiier; 
il n'y il pîis de polirr, méiïje à Vcudroil des 
puiits; il n%' a j>;is *U' piitissade de ilùture , si 
ce q\*s\ refk* que furme la Datiii'e nn-me des 
travaux , pour enipécber ïeg Iroupeatiit d'ar- 
river sur la voie , et meroe le rudway c>l sou- 
vent, \nmr le« animaux **t en particulier pour 
les dievtjux, une scnirce d'à m use ment; il& 
galupriit le long lie la voie conimi' pour lulttr 
de vitesse avec les rnucliincs. Tai eu le plaisir 
de %oir une euurse de ce ^eore, suns qu^elle 
eut iL^îé ftunonece à Fnvancp; le cheval s'atv 
ijuilla de sa VAvhe vaillamm(*nt, et .son iiiaitrc 
parut Iriiii conlent de ses efforts. 

Maltrrè ce manque apparent de palissades 
pour protéger les railways, les accidents mai 
très petj nfïmhreiix ; mais si Tou n^avait pis 
iatroduit certain es inventions pour la sûreté 
publique, rAraérique ne pourrait pas avoir 
ses 3,i>î9 milles de chemin de fer ; rar la dé- 
pense né«:e»saire pour les établir et les faire 
fouet ionii(*r comme en Angleterre^ dépasse- 
rail te.s moyens dont elle peut tnainlenaDt dis- 
poser. 

Une courte description d^'un convoi prêt à 
partir, fera connaître queiques-uocs de ces 
inventions, et donnera une idée de la sécurité 
de la maiiiêre de voyager par chemins de fer 
en Amérique. En lete de la loeomolive, on 
attache un plan incliné, relevé au centre^ et 
qui présente l^apparence de deux planchée de 
ctKirrue^ placéei» dos à dot^; ce plan incliné, 
rase le rail pardfevant^ de manière à atteindre 
tout ce qui s'y trouve; et comme il va gra- 
duellement en pente sur fe côté et vers le cen- 
tre» il jette \iolerameol liors de la voie Tobjel 
quHI a atteint ; ce plan incliné a quelquefois 
rejeté des vaches de la voic^ et j ai vu des 
pourceaux allcinti? et déposes au loin avec 
une rapidilé qui est tout à fait inconnue a 
leur caractère indolent ; tout près du Icnder, 
4pst attachée la voiture des bagages, sur le de- 
vant de laquelle setient le garde frein, la main 
placée sur le frein; il a devant lui une vaste 
ectiappée de vue, et s*il le fallait, il pourruit 
détacher h voiture de la îocomotive et Imis- 
scr le frein; uuesouuette est placée prés de aon 
oreille , atin que le conducteur lui fasse con- 
naître son désir d'arrêter le convoi; rin*<é- 
itieiir a également une sonnette placée eu baut 
de la locomotive, tl donne pour partir, ou, 
lorsqu^on approche d'un crotsenieut de 
niveau en hiver, on relire le pïan incliné 
qu*on a Opel le Vaftntpcur dr. vache$^ et Ton 
rwef a la place un soc de charrue pour ta 
oei^'e. Ce soc détiarra^se la route de la nerge 
et permet ainsi au couvui de voyager par tous 
le^ temps. ^ 



Sa Majesté a daiîjué accepter, it y a quci' 
«juea jours, un modèle réduit deniachine lo- 
c-oniotiveque lui a oitert M. Williams N^irris 
de r^lùladelphie, L^* roi a témoij^né toute sa 
sati^fiiiliou au ceiéhre in^-énietir aniéricjun, 
ot lui a drmué deâ marques honorables de sa 
njunificeace. 

Sa Maje&lé a fait construire (exprès pour 
i-elte Ir^comotive en ininialure) un petit rail- 
way dans les galeries du nuisee de nitirinc au 
I^ûvre, par notre emiiunit in,i,'énîeur, M, Le- 
lias. Ce railway a ^0 mètres de lou*;iieur, 
o^i ceutimêtres'dç largeur de voie, el il pré* 
ifcrite toutes les inegalilés de surface et de 
fKissa^^e en ctmrhet^ au plu& petit rayon (3mi^ 
ircs Oo centimètres, &ur mètres de déve- 



loppement i que Ton potirrait jamaiïi rencoie 
trt*r dans fa réalité. 

I>*itd pressants essais ont été faits et répétés 
plusiciirs fois sous la direction de rhal»i!e in- 
génieur américain, devant Sa Wujesté, qu'en- 
louraienlla tanulle ro\ale, plusiiMusniiuistres 
et un nomhreui état-major d\)IHciers-géné- 
ruux. Tous ces essais ont été parfaireinent 
heureux et lafisfaisants. 

La ioeoniotivc-niiniature a remorqiu? un 
chariot à huit roues, dans lequel ont luunté 
dix personnesde la suite de Sa Majesté, parmi 
lesquelles »i^ trouvait le général Gouranud, 
et plusieurs fois celte petite locomotive 'n ac- 
compli le trajet avec son précieux fardeau. 

Sa Wajestc a manifesté à M, Norris toute la 
satisfaction que lui ont fmt éprouver ces in- 
téressantt'S et vraiment remarquables épreu- 
ves. 

Cet essai (sans exemple encore) a présenté 
un ^rand intérêt. Le succès avec lequel il a 
eu lieu, au milieu des ditTicullés de terrain 
créées exprèi, prouve les grands progrés faits 
par la »ciencc« Les chemins de fer peuvent 
maintenant être constriût^ dans toutes les lo- 
calités où de irés petits rayons *iout une con- 
dition ohiif^ée, et leur usa^e n'offrira aucun 
danger Inrsqu^ou adoptera le système de 
M. William .\ or ri s. 



.tecl<lenl Mil* le €la«*'Uilii de fer 
de ^ilnf-lienimaliit 

Par suite de l'accident causé, le 7 octobre, 
sur le chemin de fer de Saint-Germain, par 
la rencontre du convoi des vovageurs avec 
des \^agons de matériaux qui obstruaient la 
voie, accident par suite duquel le sieur Cher- 
mirs, horloger, a perdu la vie, et plusieurs 
voyageurs ont re<;u de graves contusions ; 
Mil. iiiruudet, mécanicien, iiravîji, conduc- 
teur de wagons, Iteppois, ouvrier corrrer, ont 
comparu devant le iribunal de police correc- 
tionnelle comme prévenus d'homicideet bles- 
sures par imprudence. M. l*ereire, adminis- 
trateur, a été cité comme civilement respon- 
sable. Cravin a éié condamné à trois mois de 
prison, 'jO fr, d'amende et solidairement aux 
dépens avec M, Percire. 

Ce jugement est irréprochable sous le point 
de vuciegal; un accident arrive, tme enquê- 
te prouve qu'il v a eu imprudence. Sur la 
poursuite, le triltunal condanuie |iersonuelle- 
meut fenqiloj é négliçent à la [trison et à Pa- 
mende, puis prononce ime condamnatitm so- 
lidaire contre le directeur de la compagnie 
pour les dépens, tout cela n'est que la juste 
application de la loi. 

Le iriliunal, en n'appliquant que le mini- 
mum de ta peine encourue, a prouvé qu'il 
appréciait les diflicultés inhérentes à Texplf)!- 
tation d'une indaslrie naissante; nous croyons 
cependant que la peine de troîs njoi» dVmpri' 
sonnemcnt est encore bien sévère : si la coni- 
pa^uie a le droit d'exploiter ces carrières 
concurenjmeni avec le transport des voya- 
geurs, et cela nous parait incontestable , rem- 
ployé Graviu, préposé à un service iiiii en- 
trauie avec lui des chances fâcheuses d'acci- 
dent, poiiv ait espérer le l)énèiice de circon;^ 
lances alïénuantcs; une condamnation à tm 
mois de prison aurait, suivant nous, suffi pour 
concilier les exigences d*nne juste répre^si^n 
réclamée par la sécurité publique, avec les 
considérations qui nHllIâlent en faveur de 
Taccusé. 



^louvement du pnssafîe entre In Tranee el 
TAn^deleiTe, depuis le Si jusqu'au 27 décero- 
îire ISt'â, iuclusivemenL 
l*ar lUuflogne : 

r»l>f> vojageurs,35 chevaux, 5 voilures. 
î^ar Calai**: 



Per rec lion ti e m c* n f d lua n 1 a fn lir 1- 
€*afl<iu du Kiàx* 

tn ouvrier, nomuïé J, Lotïnau, employé k 
Kdiinbour^S a <iecou\ert, dit-»nj, un perfec- 
tionnement important au nioyen duquel 
ou éconiuni^e la moitié du niétali du corn- 
tiustitïle L't du fcu. L*invcntu>n couisisle 
dans la construciion partrcuhèrc des tuyau:^ 
et dans la manière de placer la cornue.' On 
dit que son principe' mente aussi d'allircr 
Talteutiou des petUb établissements où Ttin a 
bcsoinde ga/. Il y a <pRlque^ jours, avec une 
\%ri\\c rmiiin\ il a lait en quatre heures et de* 
n»i' i-i cubes de cai» qu'il a préparé 

a\i . ite^ subslunces. 

(Mining Journal)^ 
Perfeciloniieiueiil «laii^i lim eit* 

«»U*iiiL de deviiUl dei« locoaiio- 

M. Haddan, qui efl bien connu en An- 
glelerre pour ses inventions et ses pcrfeelion- 
ncments dans la f;d»rication ih*s roues, vient 
de fabriquer un nouveau genre d'essieux ap- 
pliqués anxrliemins de fef>j<urlc principe de^ 
la rolnlinn indépendante. 

t,e directeur *bi Haiht>a*j'Ma(^az\yif^ qui 
a pulilie dans ce jounial uile séné li'articl^ 
fiur les locomotives, recommand;ut rpron Ht 
fonctionn<*r les roues sur un «*^sieu fixe, dont 
elle* seraient inrlépendaotrs. traprès le sys- 
tème dr HL llafbliin, l'rssieu i(»uriie encore 
avec les roues, mais il • luisiste eu deux par- 
lie<i, dont un ax** tulnilaire creux aitai'iié k 
l'une des roues, et un fût i\ rinfericnr de 
Taxe auquH il cf l attaché; lc> tube Ira vrrsanl 
la loeomoiive d'une roue à lu roue opposée, 
et le fut qui passe tl'outre en outre djuis le 
Xxàw jusiprà la u Ire roue, ayant k l'extérieur 
un écrou destiné à rempédler ilc L'Iisser. 
( Haihvny'Magazinr, ) 
Foiid^ de *»eroiir«i rniiir le% cm* 
ItloreM deMcbenttniide fer, 

Quelques eraplo} es d'un îles cljemins de fer 
anglais, du Grraf-fVe^tent Haitway^ vien- 
nent «le prcntlrerinitiati\c d'une mesure dont 
l'adoption serait un i.'rand liieufail pour les 
ciiiployés des i-bemins de fitr, pari ont du ces 
nouvel les voies de comnuuiicaîiOn s'établis- 
sent p.u l'iniervention des compaimies parti- 
culières, l ne circulaire que ces emplovésonl 
envoyée à toutes les autres ciunpagnies an- 
glaises de cbeuiins de fer. propose de former 
[in rond>couunun, qui serait appelé : Fondé 
deMituphtjétc des chemins de fer. 

Voici i^onuucut s'expliuue celte circulaire 
èiur le but de la nouvelle institution pri»- 
p(isi>e : 

Les compagnies dechemin^nde fer, par la na- 
ture ifu service, ont besoin de la pr(*senre con- 
tinuelle ut de Tatlention vigilante de leurs em- 
fdoyéi. de tous genres, elle en a tiesoin tî*un 
nen plu$ grand nombre qu'aucune autre uîs- 
titution ; il est donc de la dernière importance 
iiour la surete cl le repos de la société, pour 
[es* intérêts des diverses eompot'îHr- que tou- 
tf* le* persoimea qu'elie» d d^ent 

avec lu plus parf&ilc harmoni . t ^bii de^ 



L 



n4o 



mal ««• 



sociétés de prévoyance pour quelques ligues 
de clioniiru de for; mais elles out toutes uu dé- 
faut : cVsl d'être des sociétés locales; uu au- 
tre vice est encore eelui des sommes minimes, 
pour lesqu'elles il est permis de souscrire. On 
propose, îitin d'élui^Micr ces ohjeclions et beau- 
coup d'autres encore, de former une société 
qu'on appellerait fonds des employés de che^ 
mins de fer; elle serait soutenue par les con- 
tributions volontaires des personnes qui font 
partie des compagnies; le but de la société 
est d'accorder un secours d'une somme fixe, 
à ceux des membres qui tomberoieut malades, 
où qui seraient affectes parla vieillesse où les 
infirmités. Des secours seraient également ac- 
cordés à leurs familles au monieulde leur dé- 
cès, d'après un tarif fixé à l'avance. 

Outre le capital formé par les membres, et 
<(ui serait applicable aux secours indi«|ués ; 
on a l'inlcnlion de former un fonds auxiliaire^ 
dans le but d'accorder des secours temporaire 
ou permanents aux membres malbeureux ou 
a leurs familles, ou même aux employés do 
chemins de fer, qui ne seraient pas membres 
de la société, mais qui ne pourraient pas |)our- 
voir à leui^s l)esoins. 

Nous ferons ob!>erver mfunc institution 
exa<!tement semblable ù celle dont il est ques- 
tion, pour toutes les compagnies de chemins 
de fer de la (iraud-Bretagne existe à Paris , 
Kur une échelle réduite, ifest vrai, pour les fa- 
bricants et ouvriers en bronze; il y a de même 
un fonds social fourni par les contributions 
annuelles des membres, et qui sert à donner 
des secours temporaires ou des pensions aux 
mcmiu'es pauvres, vieux ou iulirmes de la 
réunion. 

Jl serait à désirer qu'au moment où l'on 
s'occupe si activement de fonder des chemins 
de fer sur tous les points de la France, on 
commençât à fonder une institution aussi 
pliilantropique que celle dont il est question 
pour toutes les ligues anglaises. 

Accident du chemin de fer à Noliingham. 
— Le 20 décembre dernier, uu accident ter- 
rible a eu lieu dans la cour de la station du 
chemin de fer des Midland Counlies, et il aurait 
pu avoir les conséquences les plus sérieuiies, 
mais on n'a eu à signaler aucune personne tuée 
ou blessée. 

Le convoi de Derby entrait à 7 heures du 
matin dans la cour de la station, lorsque le 
mécanicien s'aperçut qu'il ne pouvait pas faire 



échapper la vapeur, sans s'arrêter assez long- 
temps pour occasionner un choc, attendu qu il 
se trouvait ti'ès près dn débarcadère. Aussi- 
tôt il sauta i\ terre après avoir ouvert en eii- 
tior la manette de la vapeur, et la locomotive 
se précipita violemment contre un wagon 
chargé de charbon qui est plaêé à rextréinité 
de la station, afin d'empêcher les convois d'a- 
vancer plus loin ; personne heureurement n'a 
été blessé. 

— Il y a quinze jours, l'atelier des machi- 
nes de la compagnie du TatF Vale-raih\a\ a 
été transporté au grand étonnement et a IV 
musement des spectateurs, de la station de 
Crockherbtown, au nouveau débarcadère des 
Dute-Docks. Ce bâtiment qui est en bois et 
de très grandes dimensions, a été soulevé au 
moyen d'axes à vis faits exprès, et il a été 
transporté à sa nouvelle place à l'aide de quel- 
ques chevaux. 
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DENTISTE. 

Rue NeufX'des-PetiU'ChampSj 73. 



Cette eau ralFcrmit les gencives, nettoie \o$ 
dents, les conserve, et donne à la bouche de 
la fraîcheur et de la suavité. 



Le DireeUur. gérant, Y. E. AVIIlTEI.OCtt. 



Imprimerie d'AD. Blondeac, rae Rauipau, 7. 



N0UVi:4C COMBUSTIBLE PEUFECTIQWNE 



Ce combustible, inventé par M. Stirling, et 
pour leijuel il a été pris un brevet en France, 
réunit les avantages suivants sur la meilleure 
bouille d'Angleterre ou du pa\s de (lalles. Sa 
force de calofi(pie est d'iiri (juarl plus grande, 
son emmagasinage exige la moi/tV moins d'es- 
pace ; il ilegage beaui'oup moins de fumée et 
de mauvaise' odeur; il nVstpas susceptible de 
combustion spontanée; il n'a presij^ue pas be- 
soin d'être attisé ; il ne pétille poiut, dépose 



peu de cendres et ne se détériore pas comme 
la houille avec le tempsNons le recomman- 
dons pîirticulièrement aux capilalihles iutc- 
ressés dans la navigation à \npeur, et sa 
grande pureté lui donne auîtsi un*- graruie 
valeur pour les manufactures de >:laces. 

S'adresser , pour les termes «Je tout ;ir- 
rangcment en cession de brevet eu provim-p 
et pour les prosjiectus, au bureau du Jt^r- 
uol. 



PRKPAUATION DU BOIS DE CHARPENTE 

D'après le brevet de M. Margary. 

Cette préparation,;dont la propriété a été constatée par de nombreuses expériences, est .au 
moins dispendieux et le plus cfru-ace de tous les préservatifs connus. Cest le seul proct-df 
dont on fait usage sur le Ciiemin de fer de Paris au Havre. Les réservoirs pour oc dernw 
Chemin de fer fonctionnent déjà à Maisons-I^filtc. 

S'adresser à Londres, à M. J. Marçaryj|uality court, chaucerj Lanc. 

A l^ri», à M. Victor Fabian, rue du lIoRler, ii. „ ^ , c • » it •- ;»*• 

On recommande expressément le» H> dromètrc» fait par M. Baraban, rue S amt-IIouore, a^a 

Umil PRELATS ET BACHES. 

Confeclion et location de toiles imperméables, goudromiées, peintes ou t^crues, |>ourfiiri 
des abris provisoires, couvrir des ateliers, lentes, hfhçars, voitures et marchand ises. 
\VOSE-LAi:itENT KT (:% (>:>, oiiai Valmy, à l'angle de la rue de Crussol, a 1 fins. 
Même maison àll ouen, 27, rue Nationale. 





OOURS DE» ACTIOi^S WÈBH CURlIl^'Ji OE FE» (A la Boime 

DU 24 \V 30 DÉCEMUnE 1842. 


iieParIM* 






Valeur 
oininale 


Somme payée 
par action. 


Intérêts. 




24 


2G 


27 


ï« 


29 


30 


;'>i>0 


tout. 




Sainl-Gcrniain 


840 » 

1,147 ÔO 

285 » 

I,0l7 60 

115 • 

202 50 

025 » 

1,200 > 

052 50 

» • 

» 9 

9 9 


» 
1,147 50 
290 > 

120 » 

203 7:> 
6ao » 

1,105 » 
GC5 » 

» 
» 
1 


1» 

1,117 

293 

1,017 

115 

203 

()33 

1,200 

GGS 

9 
9 
» 


50 
75 
50 

9 

75 
75 

» 

9 


840 > 

1,150 » 

30G 25 

9 

115 » 

203 75 
032 50 

9 

GU2 50 

9 
9 
9 


9 

1,150 
802 

9 

115 
202 
625 
1,195 
660 

9 
» 


9 

50 

» 
50 

9 

9 
9 


* 


1250 


60 


D° o!)ligaiims 1842 

Vcrjîailh's (rive droilc) 

1)® Emi'runl 


1,147 i» 


500 


tout. 


305 * 

9 » 


.^00 
"iOO 


tout. . 

250 

tout. 

' " * * tout! * ' ' 
tout, 
tout, 
tout. 




VcMsailles (rive gauche) 

Sirasbourj; à I>Alc. 


116 25 
202 5» 


:iuo 


' Vp.'oo 


Orléaiis(!) • 

D" obligations (2) 

fiOUOU 


631 2» 
86? > 


500 


Montpellier à CcUc 


9 


500 


Mulliouse il Tliann 


9 


500 


Bordeaux à la Teslc 


1 



(1) Pendant la durée des travaux, service des intérêts à 4 p. 0(0; après la mise en exploitation, wininwim garanti par IXlat, wten* 
9 p. OiO, amortissement I 0|0. 
^2) L'intérêt et ramorli^sement de l'emprunt ont privilège sur la garantie accordée par l'Etat. 



s. s. 
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